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Prefacio

A peticidn del Gobierno de la Repiiblica de Chile decidimos colaborar en la solucidn del
probiema del trdfico urbano en tres de sus ciudades, su capital Santiago, su puerto de
Valpara{so ¥ su ciudad industria.l' de La Concepcidn desarrollada recientemente, efectuando las
investigaciones {fundamentales preliminares, previas a la inversidn del capital. Este trabajo de
elaboracidn ha side enconmendado a la Organizacién de Cooperacidn Técnica de Ultramar.

Considerando la importancia del problema del trifico, y deseando realizar inve stigaciones
eficientes, la Organizacidn envid a Chile, eldia 15 de marzo de 1967, una misidn presidida por
el Doctor en Ingenieria y ?rofcsor del Curso de Ingenieria en la Universidad de Tokio,

Sr. Yoshinosuke Yasoshima, y compuesta.de 8 expertos en planeamiento urbano, ferrocarriles,
monorrieles, ferrocarriles subterrdneos, ete,

La misidn llevd a cabo la coleccidn de los datos necesarios, y obtuve un conocimiento exacto
de la situacidn actual, inspecciond las rutas proyectadas, y tuvo discusiones con los institutos
concefnientes y otras entidades durante sus cuatro semanas de estancia en Chile, regresando al
Japén a mediados de gbril. Desde ese tiempo, y a base de los datos traidos, hemos estado
trabajando en la elaboracidn del plan de ejec;ucién del proyecta, y en los cdlculos del costo de la
construccidn cuyo resultado estd resumido en un informe que les a!ljﬁntamos.

Nuestra Orgénizaciéﬁ quedard muy satisfecha y agradecida si este informe contribuyera a
s.oluc.iona;‘ el problema del trdfico que Chile confronta, y al mismo tiempo fomentar las
_relaciones ami.stosas tradicionales entre Chile y el Japdn.

Al terminar estas li.neas. les manifestamos nuestra mds sincera grati.tud por las

-facilidades y co]aboracién que todos los chilenos, funcionarios y otras personas civiles, han
prestado gentilmente a nuestro grupo. de misidn Va fi_‘n'de_ que éumpliera con sus deberé_s de

. R ‘2
investigacion.

Noviembre de 1967 : N .

Shinichi SHIBUSAWA
Jefe de la Junta Directiva de la
Organizacidén de |
"Cooperacién Técnica de Ultramar
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1. Anteceden'tes.

En Chile, la concentracidn de la pobl:a;cié'n en los vltimos afios ha ido a paso creciente en
las gr.andes ciudadés, ‘como en la capital Santiago, el puerto de Valparaiso, y La Concepcidn
donde se han promovide nuevas 'mdusi;rias. En la actualidad esa situacidn ha llevado al
resultédo de la saturacidn en los medios existentes de trdfico, por lo cual se requiere
urgentemente un plaﬁeamiento y ajuste de las redes del transporte. Partiéularmente, la
poblacidn actual en Santiago es de 2, 700. 000 habitantes. En Santiago, el travia a nivel fud

: eliminado ya hace 26 afios y el trifico tiene que contar solamente vehiculos comunes de
Pasajeros, autobuses de empresas privadas ol plblicas, y taxis colectivas y otros medios,
.p.roduciéndose una COnge;tién enorme en las horas de ir a las oficinas, en al centro de la
ciudad,

Para solucionar este problema, el Séfior Presidente Frei establecid en el Congreso una
Comisidén de Transporte Metropolitano, donde ya estd puesto en marcha un estudio del
proyecto del trdfico urbano. |

Considerando que el Japdn habia explotads ya notablemente la técnica de la
construccifn de rieles urbanos de alta velocidad, tales como el monorriel, el ferrocarril
subterrdnec y otros, el Gobierno de Chile pidid al Japdn, en julio de 1966, el envio de una
misién para estudiar el planeamiento de la integracidn prictica de!l trifico. Recibida esa.
peticidn, el Gobierno del Japén decidid enviar esa misidn a base de una colaboracidn técnica,

a cargo de la Organizacidn de Cooperacidn Técnica de Ultramar.

2. Objeto de la In.ve.stigacian

.E[ objeto d;- ia mféién consistid en .im'restiga.r. de acuex;do a los requerimietitos del
Go.bierno chilena, 31. problema del trédfico en .la capital Santiago, Vaiparaiso y La
C.oncepcién, vy en el'aéorar el proyectoi de integracidn del trifico para la resolucidn final del
pz.'oblema. presentand§ en fin al Gobierno chileno el informe correspondiente,

Lag investigaciones de la misidn en Chile se llevaron a cab'.o en el mismo Chile, conla
asiqtencia de los institﬁtos gugefqamentales. S_obre todo en Sén’tiago, se realizaron los
trabajos de coleccidn de los dates funf]amentziles que haEian_ de servir de base a las .
condiciones preliminares, para elaborar el proyecto del trifico urbano; o sea 1;a obtencidn
del volumen. del tréﬁcr; a I;m de eﬁt’endér la situacidn exacta, y la inspeccidén de las lineas en

‘ prt::yectq para elaborar los Planos de equipos e instalaciones. .Finah;nente'la misidn
. c:a.mbic') opiniones.con_ los institut_o_s éhilenos y tuvo con ellos las discusiones pertinentes para
cﬁumplii' exactaimente con su deber investigativo.
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Uné.. vez que regresd a.l. Japén. la misidn, llevd a términé la elab_ora_.ciéﬁ'finai del .estu..dio'
s.obre los datos obt.enidors, efectuando el cdlculo de los requeri_'r.n‘ignfos dei tréfiéo, _d.el.
presupuesto totél, etc. La misidn prese.nté la anumentacién bajo.la forn'_xa.de un informe al .
quierno'chileno. ?ero,- por le que respecta; a las dos ciudades, Valparaiso y La Concepcién,
sélo hizo ;gcomenda{cionés sobre el plan de integracidn del .tréfi_.'co. :

3. Composicién de la Misién

La fnisién, presidida por el Dr. en Ingenieria y.érofesor de la Universidad de Tokia,
Sr. Yoshinosuke Yasoshima, estuv§ corhpueata.' de 8 expertos en proyecf’os dé urbani.zacién,
fer'rocarr.iles, monorrieles, fe_rrocarriles subterrdneos y materiales rodantes. Sus nombres,
apellidos y puestos profesionales son los siguieﬁtes:

Presidente: Dr. Yoshinoéuke .Prof. de Ingenieria enla
Yasoshima . Universidad de Tokio
: (Ingenieria Civil}

Vice-presidente: . Ing. Mamoru ‘Director de la Comisién del
Takiyama . ‘Trifico Urbano
{Ingenieria Civil)

Miembro: - Ing. Yoshio ' ‘Organizacién de Cooperacidn Técnica
. ’ Niinomi de Ultramar, Jefe de la Seccidn .
: Ejecutiva del Dep'to. de Explotacmn
e Investlgamon ) :
(Ingenieria Civil}

" Sr. Katsumi : Ingeniero (Ingenieria Civil)
Amimoto )
n : . Ing. Akio - Direceién Urbana del Ministerio de
: "Namiki . Obras Publicas,

{(Ingenieria Civil)

A ..+~ 8r, Tsutomu o Ingeniero de la Superintendencia
: Kanbe AR de Ferrocarriles del meteno de’.
' C Comunicaciones,

{Ingenieria Mecdnica) : -~

Sr. Jiro = . Ingeniero de la Oficina del Trifico
- Inose - .. . Metropolitano de Alta Velocidad
: K " (Ingenieria Civil)
5r. Kooji _ " - Profesor 'Ayudé.nfe del Curso de
Hasekura =~ = - Ingenieria en la Umve_rendad de Tokio.

' (I.ngemena Cw11)

4. Actividades de la Misisn

- La misidn partid de TDk‘l.D el .dl.a 15 de mé.rz;a v llego a Santxago (la.l dxa 17 del mlsmo mes. A
su arribo,” saludo al metro de Obras Pubhcas b4 entrd de lleno en sus act1v1dades de
investigacion. Réalizo, sus invéstigaciones duré.nt'efcua.tro -sem.anas.. -.En la. prirnera. Y. segunda.-:
semana de su estanc1a en Sanhago, con'la aslstenm.a de las.p“artea 1x;|teresadas del Mxmsterm de
.Obras.Puhhcas M1n1ster10 de Planea.mlen.to dc. Vtwendas U;'banés. Mxmsteno de Transportcs,
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Fe1~?ocarrilés del Estado; -Autobuses N:a‘.c:‘ionales, municipalidades y otros institutos
concerﬁiérifés, 'la‘m_i.siéﬁ sre-.ocupé en la 'clpleclciﬁl.l de los datos requeridos, en la investigacién
“del vplumer; dei'_t;'ﬁfico,- insiaeri:cién_ de 1?13 1'1'nea,s- proyectadas, car_nbio.de opiniones, discusiones

ete. En la terce.ra. ser-n;mna, en Vélp_araiéo y Concepcién, trabajé en’la coleccién de datos
nece.sarios‘, en la ca.pte;,ciét;l del ccm.cepto de la situacién actual v en el intercambio de opiniones,
etc., con la ayuda y colaboracién de las partes correspondientes del Ministerio de Obras
P\iblicés,_'Ministerio de Transporte's,_ Ferrocarvriles del Estado y de otros.  Liegando a una
conclusién general, la misién, notific6 al Director de Transportes Metropolitanos del
Ministerio de Obras Pﬁb_licas, saliendo de Santiago el dia 13 de abril., al Japéﬁ. Una vez que
regresé, la mlsién re.alizé el estudio. de lc.)s datos obtenidos, el planeamiento de los disefios,

presupuesto del costo de la construacién, etc. Todo lo cual se les presenta, resumido en este

informe adjunto,

5. Palabras en senal de gratitud

Al poner ﬁ'}a a las investigaciones la misién desea expresar su sincera gratitud a las altas
personalidades del gobierno y Parlamento, altes ejecutivos, funéionarios y miembros de
organismos gubernamentales, entidades bﬁblicas_ y tnunicipales, Ferrocarriles del Estado,
Empresa de Transportes Colectivos, etc,

En forma especial se debe agradecer al Excelent‘isimo sefior Ministro de Obras Pdblicas
don Edmundo Pérez Zujovic; al presidente de 1a Comisién Parlamentaria del Transporte
Metr.opo'litano Hon. Diputado don Vicente Sota;la, los Subsecretarios de Obras Piiblicas don
Carlos Valenzuela y de Transpories don Sergio Saldi\.ri.a.; Director General de Obr.as Pﬁblicas

~don Alfo_nso Diaz Ossa; Intendentes de Valparaiso don _ﬁnrique Vicente, y de C.oncepci.én don
Alfox;.so Urrejola; Alcalde de Sanfiago:don Manuel Ferné_nd'e.z; Director del Transpo.rte .
.Metropoliil:ano don Juan Parrochia Beguin, . |

Ademds especificamente de los servicios p&plicos debemos expresar nuestros
agr.adecimie_t.lto_s' a: |

De.l_ Ministerio de 1a. Vivienda y Urbaniamo, a los Directores del Desarrolleo Urbano, don
Juan Astica y de P.lan.es Metropolitanos a don J’Iuan Honold, asi como también a los arqultec.tos
schiora Tercéa Sancho y sefiorita'.l(arin von Buch.

De T:_-ansportés metropo'litan.os a todo el pérsone;.l de funcionarios y especialmente a .los
iﬁgeni;eros civiles," sefiores ;Artu;'o Montecinos y Luis E. Alvarez; arquitecto seﬂo; Fernando

" Valderrama C. y secretaria sefiorita Elisa Leighton Flores.



De los Ferrocarriles del Estado; Director General don-Luis Falcone e 'iﬁgeniero det -~
Departamento de Mantenimiento de Lineas sefior Franciscb_ Walker V..
De Transportes colectivos del Estado, Director General don René Pérez;

De la Subsecretarfa de Transportes, sefior ingeniero Manuel Ndfiez,






I. OBSERVACIONES GENERALES

Eil objeto principal de nuestra investigacibn consistid en localizar ciertas medidas
efec£ivas para solucionar los problemas del trafico, existentes entre el centro de la capital
y dos Exr.ea.s, o sea,..una cn el oeste con inclusidn de Quinta Normal, Barrancas etc. vy otra
en el sur incluidos San Miguel, La Granja, La Cisterna, etc. Hemos investigado la zona
total del Gran Santiago observando esta linea de conducta.

A pesar de que el estudio detallado de estas areas es de mhxima importancia, nadie podra
negar la necesidid e importancia de una investigacidn completa del statu quo del Gran
‘Santiago, como la materna unidad geografica de ciicha._s areas. Teniendo en cuenta esta impor-
tancia,_ quisirmos referirnos, ante todo, a los aspectos concernientes a la utilizacidn del ter-
reno y a los problemas del trafico en el Gran Santiago.

En esta investigacibn comprensiva de la total zona del Gran Santiago se basa nuestro
estudio minucioso de es;tas dos a4reas en cuestidn, y también sobre esta base queremos pro-
poner ciertas medidas respecto a los problemas del trafico en dichas Areas. Como aclara-
moé mAas adelante, hemos llegado a la conclusién de que la solucidn fundamental para los
problemas del trifico en estas dos comarcas sera el empleo de un Sistema de Transito
Rapido, y'al mismo tiempo, hemos notado la necesidad de usar medidas complementarias
como el mejoramiento en'los servicios de autobuses, el planeamiento de urbanizacidon y
‘otros tantos.de esta indole. _'-Por lo tan£o, afiadiremos unas cuantas paginas cbservaciones
"sobre dichos aspectos en la parte final de estg reporte.

Como: ya s_abem_os. de sobra, cual_éuier investigacidn de esta indole necesilta tener en
‘cuenta la limitacibn del tiempo; y, por €so, hemos elegido el afio 1970 como el final de la
.briinera etapa, en que se est.ablgazca y. comience a funcionar el Sistéma de Trénsito Rapido,
.habie.ndo terminado 10; nt:zccs.arios tré.mites.con_los oréanism_o.s estatal.es relacionados para
llevar la obra., y también hemo.s' fijado el afio 1980 como el i?mite de la segunda ;.lternai;iva
que tendria un caricter menos éemporéneo o inmediato. Sin er;n_ba.rgo, supuesto que estag
. etapas propuestas por nuestra conveniencia no_tieﬁen un car’actgr absoluto ni se puede decir

que son las mas adecuadas, nos permitimos aclarar, de antemano, qué nuestro .estudio no
se desarrollai.siempre en relaéiﬁﬁ con cada una de las situaciones en las-efapas arriba
mencionaﬁas. :
_ Ahord,' queremos presentar un _t').rev_e'sumar'ic_ﬁ de nuestras observa_cidnes_que se expfe—

saran mas adelante.



1.1 La utilizacidn de los terrenos y la urbanizacibn en la ciudad de Santiapgo

Ent.re las caracteristicas del Graq_'Santiago enh su fux}c}éﬂ t_:_omo_unida.d. g'eogr_éfica urbana,
la mas destacada es la tendencia de centralizacian pbpular, la cual nos emociona con-éa_li-
ente relieye cuand6 la comparamos con lo.. que ocurre en otros paises.__ El hecho i;'megab_le
es que en esta zona del pais se aglomera; el trein'ta. per .;iénto de la poblacién chilena.

La 'parte central de Santiago e.s ei cen_t.ro de los .negocio.s y sus alre_dedores_esf?m ensan-
chéndose hacia ia_ pe.riferia con un ace_:ﬁtuacio increﬁ.len_to de viviendas. El plan principal’
de Urbanizacién de Santiage toma bi;ar; en cuenta esta tendencia expahsiva como su base de
orientacibn, y propone la necesidad de permitir cierta inriept_:ndencia __a..c_ada una de esas
comunidades de periferia ﬁara que pued:an desempgﬁa.r la funciﬁﬁ de un subcentro urbat.ao.'

El statu quo més’ ideaii;rstico de una ciudad g'r.ande o capital es ¢l de un conjunto armbnico
de sﬁ centro en pleno f\incionamientq cq.rr.xo él lugar de los negoc.:ios y sus alrededores ex-
pandiéndose periféri'ca_men.te en busca de terrenos para n.uev.a_s viviendas.. Sin embargo, hay
que conceder que, con t.odo elio, se crea un grave problema, co.nstitui'd.cl poer la falta de

. . ' .
medijos para satisfacer la incrementada demanda de las facilidades de ida y vuel#_:a. (com-

muting facilities) entre el centro de la zona y sus alrededores.

1.2 La situacidn actual y los problerha.s de transporte en la zona urbana’

Hemos hecho u-:;x estudio analitico sobre la situacibn actual del tr;nsporte en esta zona.
urbana basado en las observaciones y materiales presentados d_e antemano por el Gobierno
chileno, y al reco?i.lar y anali.;-:ar estos da..to'.s, hemos notado qﬁe l.a.tr.ansportac.iéq por -
medic de vehiculos entre el centro t_:le. la ciudad y el area oeste de.la misma ink_:_lt'zi_a 67.000
vehiculos por dia;, ¥ qué las rutas para d%l.C.hO ti-.'a:jls_par't.e de B O.l. Higgins, San Pablo,

- Mapocho-y Carrascal_eté. , ':erén incapéces _dé agunantar un fté.fiéo denso por ser defnét_aiado |
estr'ech_as.'o ser admitida sblo una dirgcci&n e__h _el_..la_s sa'i'vo' B. Ol H_ig'giris..

También hemos ob.s_e_rva.do,'.'_que .el mismo gnél:isis'_ efecﬁdad_b _sobfe' elrea su_.r mostraba
.-:,na cifra pafecid; de 64. 600 \(eﬁ?cﬁlos. po.r.di'a.., (_:ans_ rutas .cle.ti-.ang_.po:rl_:e con élﬂcéntro eran
Gran A\{eﬂida. Santa Roéa_', V:;lt.'..‘..l..'lﬂa. Mack'ena_ Yy Ciéxﬁ__irio .de .Cuch_aga‘vié'.. '

_8e ha a_dve'ri_:ido qge el tran_s.pe;rte entre el (.:s::.:.it'ro ¥ ol brea ;az.ate"e'ra. dll': 126, 000 -\.zéhi_culos
por dia 'y el 'compré.ﬁdid'c_n_'eﬁt_r.e el cen.tro.y e_'l'.ére'a_nprte era dé_, 79, 0.00 ‘vehiculos: ﬁof.‘_d_ia, y .
que aﬁlbas_ areas .goz;'_a.bar:l' de buenas ca.rre_t_.e'r'a._s:‘.c.; la..v_e.ni.das,-' :F:.?.pa.c.e_s.'de acomodar un ;';,r:ahk

) nﬁmél}o_de_véhi&ploé dé_ ida_ﬁrl vuelta ‘entre las __nrﬁéma_.s_ y el.'cent.ré;:'saﬁtiaguinb. Hemos
sabido que _:él. l:;orcentaje' de .i.‘hte_rvencic')'n‘ por _au=t'01:3u'_3.ee en _éatag'd‘c;éfé.r.eas era é.ol.ame.nte .dc.é
" alréﬁedorﬁ_el .1.0%,'_ .la C:l;lBJ- _interve-n;:._iéﬁ dis'mir}u.ﬁ:a',.. aur.l.qu._ejz .5_6_10_. un‘poco,.. elnﬁmero de .'
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pasajeros pedestres. hacia y desde el centro..

Con todo ell.c, hemos; ltegado a la conclusidn de que los objetivos de maxima considera-
cibn en nuestros esfuerzos para aliviar las dificultades del trifico en Santiapo son pre-
cisamente las areas oeste y sur donde la intervencién de autobuses en el trafico por
vehi;ulos es del_ZZ%.

El nimero _de habitantes en ei Graq Santiago que es éctualmente de 2,70 millones, se
espera aumentara hasta los 4,54 millones en el an§ 1980, segiin los calculos del Gobierno
chilepoj y el nﬁr.r.mro de lo.s pasajeros que era de 4.105, 000 en el afio 1965, se espera habra
de incrementarse hasta log 4.994 millares en el ano 1970, y hasta los 7.392 milares en el
afio 1980, Ein cuanto a la cantidad del trafico realizado pbr medio de yeh{culo.s, se calcula,
éuponiendo que la misma aumente en paralelo con la de los vehiculos poseidos por los habi-
tantes, que sobrepasari la cifra de 81. millares de vehiculos por dia, en la comarca del sur,
en el ano 1970; v, en la del ceste, la cifra de 85 millares, de vehiculos por dila. Es de
suponer que el nimero de los pasajeros en dichas comarcas aumente con el rotor de in-

" cremento arriba mencionado; nos encontramos obligados a tomar algunas medidas de
solucidn efectiva como la de construcciones de nuevas carreteras u otras, en alternativa,
pata el aﬂo_IQBO.

Con la mira puesta en el transporte para comunicacion de los habitantes dé aguellas
comarcas a fin de trabajar en el centro de la ciudad, hemos notado que el medio principal
para el, 50:'1_‘105 ser.vicios_ diarios de autcbuses, entre los cuales hay de todo, como trole-
bu.ses 0 a..\..ltobuses comunes, micro-buses,. taxji-buses y los colectivos. Lo_s autobuse_s o
microbuses .son de la c'ategoria qrdinaria, los taxi-buses son para sitios determinados y-

los _colecti{fos son una especie de taxis §ue acomodan un indeterminado nfimero de

.pasajeros, Todo esto resutta en .ele\'rar el costo de t_ranSporté a'.un nivel relativarﬁente
.a'li.:o. |

'. Con adicidn a este’ aito_ nivel de los precios de transporte ex.is;:e otra des.ventaja o
inconveniente. Es decir, 1o.s pasajeros &e los microbuses, que son el medio principal

'der transporte l.lacia el centro de ._la ciﬁdéﬂ en dichos distritos perifericos, hém de pasar
un largo 'rato_' en espera de los_niismés oa fin ﬂe acomod.arse a ellos por no podt;.rlo'
conseg_l.lir (ie inmediato; y los micro-busles, al ‘llegar cerca del centro de la ciudad, se
deben bajar sus veloi_:idad'és. por la aglomerac_jf:m de gente 'y por la obligada escala en .
‘estaciones dénsan'.mnte' colqgédas; asi él tiempo necesario para dicho trans.porte s;e prb-

lohga mAs de lo que se espera. -



El niimero de auto-buses que se posean esté. aumentando, hoy._exlx dia, p.E.LI‘a. élimin_ai‘ este
inconveniente de una larga espera por parte de los pasaJeros. O sea, l.a. Gnica mechda
empleada hasta ahora en relacmn con los problemas del trafico en las horas punta en
Santiago, es aumentar el nﬁi‘her:o-de los micro-buses; y en e;ta medida de carhcter transi-
torio, se encontrarin muchos defectos i_nduda_bleme.nte.

Uno de estos, es que, como un resultado de esta medida, se origina una situacibn confusa

en la avenida de la Alameda B, O' Higgins en la que se aglomeran los autobuses, quedando sin
arreglar la situacidn de las estaciones de estos vehiculc)s.

Tal situacidn no podra solucmnarse
con cualguier medida, a no ser con una determmada y efectiva; pues, a .pesar de que el nimero
maximo de autobuses q;xe pueden realizar sus'sefvicio_s sin dificuitades en las a\..renidas en
general sea aproximadamente de dos vehiculos por minuto, la situacibn actual en el centro
santiaguino no admite comparacibn con esta cifra por alejarse demasiado del estado déseable._
En otras palabras, los servicios dg aﬁtqbuse_s eén esta zona son demasiada inefectivos paraI
satisfacer toda la de_mé.nda en tanto que ios pasajéros han de 'exponerse a gran.dés peligros en
las calles mientras esperan los vehicules. Otro notable defecto, es que las velocidades de
estos .veh{cul.(as necesariamente habran .de disr'n.im.xir de dia en dia. Por ahora, ﬁay todavia
algunas avenidas que no preséntap dif.icultades de trafico en las horas-punta, por la maﬂan;a
y por la tarde; y existen algunos qué permiten a los autobuses mantener altas velocidades a
lo largo de ellas., Sin embargo, .con el inérémento d_e coches privados .y de otros tipos de
vehiculos, qué_z se espera habr.é.n en el futuro dentro del Gran Santiago, sus habitantes se
veran co_mprcmelf:idors fcriosamente_e_n una ser_ie'de ‘g'z:-ave.s .pr.ob.le.mas, ‘tales como el de l?;l |
.gente. ;a;liendo. de los b'ul_év_ares y a:gl.omer'éndose .enil.'ne.dio d.e las.c.:alles y el .de .lOs
vehiculos forzados a bajar Qus velocidades de cérfera, qgieran_'_o no Quiéran,.
. Po.r.este motivo, hemos lle.;;.’,ado a'.la,'ccih_clu's.if:n de qﬁe la.rr_tejbr me:di.da para .a_rre.gl.ar
tal estado de cosas no deBe b.uscars._e“(:ie x;'ingun;a mane1-a.. en:el'.'s‘ol'o in'cre'rhen.to.' de ls;ez_'_vicioel;
de aufb_f)uses en general, -'s(:)'bré' fodd,_ creemos qué las-;’n.‘.eas oeste y. sur de la capital son
precisamente los distri.l':os _q;;;e- yé. nb. pbdr:’aﬁ 'esp'er_z_ar: mas la '5o.l.ucié_n de'sus diflic_ulta'c_.les de
tréf.ié_o';ﬁoi- el solo medio de mej.or.ar tal tiéo de 5ervici65'. En cuanto al resto de :lés 'a‘reag.,.
la SltuaCmn del traﬁco en-el futuro no sera tan graVc, supuesto qt.le eﬁ la regmn norte no hay
'demasmdo traf1co actualr;lente, .m 10 habra en el Euturo por n.o existir lug,ar en ella para
nuev'a u_rba.nizacio.n,y que'en_-la _regién este, aunqué hay mucho tréfiéo de coche_s privadoa'_, ﬁ.(.l'
sera la sltuacmn ‘tan- fhﬁc:.l coma la. del oeste y sur, ya que aus habita.ntea gozan dc un

i elevado nivel de gananmas.



En otras palabras, es el problema mis importante en Gran Santiago solucionar el trafico

en el distrito occidental y meridional,

1.3 Medidas de soluciﬁn. para los problémas de transporte en las ireas del oeste y del sur

Como hemos ex.plica.do anteriormente, la situacion del trafico en estas dos zonas de la
capital es desmesuradamente confusa en sus coemunicaciones, con el centrp, y este sintoma
de ''callejon gin salida! se espera habri de agravarse con la dinamica urbanizacibn gue esta
realizindose en los alrededores de esta ciudad. Hemos explicado también que los
servicios de autcbuses para los ciudadanos ordinarios, en aquellas dos zonas no eran
efectivas, ni mucho menos econbmicas, y, por anadidura, los exponian a peligros en algunos
casos. Hemos manifestado que el aumento de autobuses, considerado por las autoridades

- como una medida para aljviar tal situacién agobiante de transporte, no tendria efectos de

carfcter permanente,

i’or ende, proponemoé, como la {inica medida definitivamente efectiva para.' solucionar
este gran problema, el establecer un Sis.tema de Transito Rapido, cuya capacidad de trans-
porte sobrepase cualquier sistema.alter'nativo de la misma indole; v pensamos que ya ha
llegado el tiempo de usar inmediatamente dicho sistema,

La razbn por qué lo necesitamos, sus rutas, tipos, métodos para construirls, gastos
necesarios, .etc. se explicarfn en lo siguiente, unc por uno.

1,4 Propuesta sobre el Sistema deTrinsitoRéapido a las dreas de oeste y del sur

1.4.1 Razones.para la propuesta
'Genera.lmén.te en las ciudades modernas, con poblacidn superior a un milldn de
habitantes, se ha empleado o se é_sté plaﬁeando el emplear, ._hoy en dia, un Sistema de

Transito Rapido, en vista de su.elevada capacidad de transporte. '

El origen para tom.ar esta medida en la politica de transporte rgdicé en la necesidad de
desarrollar las iinea.s' sdbterx;&neas en las zonas cuya superficie se encontraba en una.
situacion de trafico dificultoso. Pero, en la actualidad ha habide un cambio de objectivo,

'y ahora existe una notable tendencia a construir lineas fi_a'rreas subterrineas para unir los
pr.incipales puntos de lé ciudad con los lugéres de viviendas de Ios alrededor.es, porque
esta 'politicg es la l;né.s adecuada en rela.cién con un plan de urbaniza.cif)n y con la adminis~
tracibn de los ferrocarriles subterréneos. Precisamente, se debe seguir esta politica -

_ . : : / .
ya que s.in duda es la mas adecuada - con este problema que nos enfrenta, por la semejanza
de su.t.:aré.c.:tcr,' s.u.pt.leato qu‘e el mayor prdblema de transporte existente en Santiapo consiste

en la falta de medidas efectivas para conectar los puntos principales del centro con las zonas
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del oeste y del sur.

1.4.2 Eleccibn de rutas

El prinéipio general para la seleccidn de lz;s .rutas en el Sis.terr.xa-de Tréns'.ito. Rapido que
debe emplearse en Sa‘.r.a.tiagcl,.-.tiene que constitui.r, 'una.parte importante del Plan Principal
de Urbanizacibn (Maéte}' Plan of Ui'banizatién).' Pero, aho:.ra nos permitimos op'u:l.:ir
meran';ente sobre este .aspecto,' siﬁ tener en cuenta la estrecha rglaci()n entre el ﬁenci011ado.
plan y la seleccibn de las 'rut;as para el Sistema en,cuestién.

Nuestra opinién éobre este tema es la s.igu_ient.e:.

(1) La ruta debe atravesar el centro de la ciudac_i en una soia direccion hac’:i:a. fuera; -- o
sea, no serd ventajoso construir pualquiér estacidn terminal en su centro.
(2) Tiéhe que pasar por arriba c').por deba;jo de iQS terrénos pﬁblicos faciliténdo el trafico
en la super£1c1e -- 0 sea, sera extremadamente desventa.;oso utilizar, terrenos prwadoxs,
porque ello causaria una alza de costos en la construceidn.
(3) Se necesita colocar el dep’oaito de tranvigs e;i un lugar no alejado cie su ru.ta@. Hay ql,;e
tener en cuenta que, en realidad, ciertos p.la.nes de la misma indrole han fallado o se han
dificultado por este problema, y .a vé;es-las rutas tienen que cambiar de di1'ecci6n, debido
a la falta de los adecuados terrenos para él depéo.s.ito de tranvias,
~{4) Tiene que pasar por terrenos .cle viviendas con una; densa pébla‘ci&n -- o sea, hay que
. . : .

buscar lo mis conveniente para los pasajeros. --

{5) | Tiene que pasar por zonas donde.ab.uhaen. los clientes d_uraf_lte: todo el d..ia - La abundancia
de cli:éntes e_s_ ﬁn:fac_tt.:.r .i.nd.i_s'pensa.l;le para-el fnnc‘iqnarﬁiento sin d_i_ficul.t;aa_es de:lcst_e tipo de
' servicios. - | |

{6) La coné;truéci_r’:h de las efs'table&irnieﬁtos; relaciénados-'con_eé:te'_ Si'st.e.ma.‘ debe ser facil de
'efe_c':.tﬁa.rs'e.,' ._ec_c.>r:1_or'riizando el tiempo y el costo ﬁeces.ar.i:os._‘pal_ra. ellé.. -

Asi, _que_rél;'l'o's recom.f.:nda;r'-zla éonétruccién ‘de._ dos.. line'as., :la dé.' Aiinﬂecia y.la de Santa
Roa.a con prm-rlda.d a cuaiqt.uer ot;:'a, en \.;1sta de que son: las que satmfacen las c0nd1c1ones
fundarr_lenta_les arr:b‘é men_(_:iona.das_. Ambas_rutas estan en e_1 dzbq_]o Na, -1 - Ia (n el dxbu_]o

o 1$11$).--___ ._ R

1.4. 2..1 : - La Linea':&e Alafn.eda; .

El punto ”C” de- sahda esta sxtuado c;n el cc_ntro d:la.l.a c11.1dad o Qe.a, ;:5 el punto prec1so
en que. se ‘cruzan la a.v.emda de la Alameda B O'nggms y:}.a de Sar:.Lta Rosa. . La Lined de-
Alameda.; sallendo clel punto ”C" corre hac1a el oeste por la. avemda de. 1a. Alameda B. O'
Higgins_.se cqr_zeéi;a_"qon la _Est_acion del -Ferrécarril_ Nac’ional dc’:.‘}-‘g_lg.m‘eda_,_ Y despues llgga‘a:.-:].a'
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Esté.cién terminal de Las Lagunas én Barrancas por la via que corre al sur de la Quinta Normal.
.Hemos elegido la avenida de la Alermeda B. O'Higgins como la ruta de guia para esta via sub-
terranea, porque las avenidas o calles en el drea oeste son, como se ha expresado antes,
demasiado estrechas en la zona de la ciqdad vieja -- como las de Mapocho y San Pablo en el
lado_no.rte de la misma area y las otras que estan cortadas por la avenida de la ) .nta Normal
de_Agricultura.. :

También en el lado.sur del érea.oeste, las principales calles estan cortadas por el parque
Coé.sino, la firma de operaciones para la Estacidbn de Alameda, o sea, ahi se carece totalmente
de las calles adecuadas para las vias subterraneas que deben correr de un lado ﬁ.otro sin ser
corta;.das a medio camino. Ademas, allf un acentuado porcentaje de autobuses intervienen en el
fréfic_q' de vehiculos, y va lag_ calles estén abrumadas por el gran volumen de trafico, En
adicidn a estés factores, hemos tenido en cuenta la anchura de las avenidas, porque es una
condicidn importante para la facil ejecucidn de los trabajoe. de construccidn de los estableci-
mientos relacionados con este Sistema.

El porgqué de coiocar la Estacibn terminal de Oe_;,te en el punto "W?", se basa en lo siguiente.
Primero, las dos comunidades de Barrancas, o sea, Las Lagunas y Descanso han sido designadas
como zonas de viviendas para obreros, y ahora estan construyéndose intensamente las nuevas
viviendas. Segundo, hay posibilidad de expansiones urbanas hacia el ceste, lo que facilitara la
extensién del Sistema de Transito Rapido. Tercero, no hay obstaculos en la obtencidon del terreno
pém_fa el depdsito de tranvias. También, hay que tener en cuenta que debe Habe_r una plaza frente
‘ala E;tacién tern‘;in;al, para conectar los pasajeros de los tranvias subterraneos que viven en.
los .d.isf:ritos. alejados con los servici_os.dé autobuses, a {fin de facilitar su a;eréamiento a pie.

En cuanto a la marca indi.ca.tiva, sefiala la posibilidad de exf)ansif)n de la Linea de Alameda
en el futuro, lo que servird para mejorar el funcionamiento de los. servicios y al mismo tiempo

es déseable_ desde el punto de vista de "alinea transurbana',

i. 4. 2.. 2 La I..‘inéa de Santa Rosa

| ‘La Line.a de Santa R.o_sa sale del-.punto aCY, donde se cruzan La Avenida de Santo Rosa y la
de_l.z; Alameda B, C.)‘Hi.ggins, pasando en via hacia el su.r por San Miguel y ilegﬁ a la Estacion
termiﬁal situada en erl punto "Sq"'. al norte de la granja. .L.a Grax;n Avenidg podria ser la lin.ea
alternativa para _és£a. por cox;rei' paralela ala r.nis.:na; pero, en con‘]para:ci'on con la Avenida de
Sarﬁ:a Rosa,. pos.ee la desventaja de-tener las lineas de lc;s ferrocarril.es nac_iénales en su
-.cel.‘can'ia. Aden.ﬁlg., 'S.anf;a Rosa esfa.expé_ndiéndose con notable rapidez en estos dias, como una
zona de ir_iviehdaé para.obfaros_, y al n.'lis.rno tie.r'npo &sta carece de una suficiente oferta de
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-adecuados medios de transporte. -
. La marca indicadora que sefiala al norte en la ilustracién, manifiesta’la posibilidad de'

£uturas expansiones hac1a esa dlreccmn, cuyas venta;as son las mismas que en- el caso de la

Linea de Alameda.

1.4.3 Tipos aconsejables de Sistema de Transito Répido

1.4.3.1 Ferrocarril subterrineo, el monorriel subterraneo y el elevado en combinacibn

Los principales med.i(.).srd‘re ‘u.n Sistema de Trans.itd.'Répiao son.el ‘.‘.'err.o.ca.m:il.de sup_e:"fici.es
- el elevado, el subterréneo y el monorriel subferréneé o elevado.

Nuestra Misibn Investigadora ha pli-esta.x.do una atencién pa_,rt.iClll_lar ala S?ie“i?’“ del’ ..
medio mas adecuado para Santiago, Las condic_ioneé para elegirlo son similares a las que
hgmos émpleado en'la selgceif;n de las rutas arriba mencionadas.

Es decir, el medio.que ha de e.mplea.\rse _debé ser .adecﬁé.do al objeto del _Sisfema de
Transito Rapido, facil de _efectuafs;: en breve tiémpo y econdmico en cos£05 de construccidn.

Al examir;ar las zonas én cuestibn b'a.jollas.coﬁdiciones que .ac.abam.os. de mencionar, hemt.ns

e . . ) : ) .
notado que el sixﬁple ferrocarril subterrineo no es factiblé,- por necesitar de los cruces en la
superficie, -y q.u.e .eI ferrocarril elevads asi como el .C.q.n'.;encional, tampoeo,..son' fétcf:ibles por
.l_os. ruid_os.y las vibraciﬁnes que pr\éducen. Por esb. gueremos 'e.::cpiorar;- las pnsibilid.ades de
dos sistemas, o sea, (1) el fo..a_rrpc:a.rri_l. éubtefré\.ngo:a todo.lo largo y (2) la combiﬁaciﬁn del .
monorriel elevado y el 'subt;arréneo. |

El. primero es el mi s .sencﬂlo ¥ el ma.s pOpular de. los Smtema.s de ’I‘ransu:o Rap1do y el
segund.o podra emp.learse en Sant.mgo segun las s1gu1ente;ﬁs COns1derac1ones-- en la par.te central
de la ciudad no hay calles ade’cuadas para la coastruccibn de los ferro'carriles ellevados, po}
'ser. demas1ado est:rechas o por la neces1dad de cuidar de ‘su belleza de vmtas cuyo eJemplo
puede ser una. parte de la. Alameda B O'nggms por eso; paraI ellas hay que z;doptar el slstema .
. del ferroca.rnl subterraneo, es decu', no el elevado de nmguna manera, ‘En o_ti-os 'i_ugargs hay
que émplear el s1stema del monorrlel ele;rado por razones économlca.s. _Lbs .r.r.xoh-o;rr'i.eles_
elevados no son ruidosos ni e%storba_n a llazluz'_e_ntrante_," ‘:muy'diferent_em_e'nte de.lo '_qi;e ocurre con
loé.fer.rocarr.ile__s”‘elevados e_n'-gex;leral: En las calles 7_c_on_:'.lf.m ancho de 2.5_ 30 mét_rt_aé..'.Podx;fx
.'_el_'n'l:ul;a‘r_s'e 'V,el' giéfefna del mo'i;.érr'ilel elevaciz.:g'.':.

| El hecho de que el mOnornel se cons.xde.;ra generalmente relacmnado con un sxstema de
- via elevada, no excluye la pos1b111d~ad de su ut1l1z.acwn pa.r.-a. la via subterra‘nca, de lo. cual ha.y
'-I_e;jempzlo_x; en la realid_ad; a.den‘_ié.s'_.no eraxisf:é.‘hir_lgﬁn.obst'é.'c:}_r_.l;‘,\ técnico _c'c_)nt‘r_a. su ut.:?',li.z.a'c:_i'bn en .
via:s _'_é:_ibte'i.-r.'é.néla_i;__....:'.Co}né'.'.é.jempl'q .d_ei .é_st'e;?tipq‘ :.p.oj_c.i%:.l;nb_s' _méﬁc'io.r:l.ai'_tgl“ _.:x;r_ic;_nrotr.ie.l _dé'_. lzi-l.‘ir.;ea-



Haneda en ':_[‘okio.

1.4.3,2 Método de construccidn

Tenemos que enc‘ontrar_un método que sea el mis adecuado a las condiciones naturales de
. Santiago y al mismo tiempo fact.ib_l.e en la realidad.
_ (1} Los t.ﬁneles s_ubherr%.néds_

El ﬁivel del agua terrestre en S.aﬁtiago eé relativamente bajo, fuera de algunos lugares
‘excepcionales, y su tierra és dura, congelada con canglomerados. Una condicién tal como
ésta de Santiago limita el método de excavacibén al de ''corte y cubre', pues en ese caso es la
més econdmica y f4 ¢il de emplearse, Este metodo consiste en una serie de trabajos,
empezando por las excz;.vaciones. después empedrando 1a superficie temporalmente para evitar
las inconveniencias del trifico general, Yy siguiendo otros necesarios proeesés para finalizar
la obra, tales ¢om6 cuﬁrir la parte excavada con cemento hidraulico. Este método es popular-
mente empleadc. en el Japt’m con resultados satisfa.ctorios, ¥ parece ser el mas adecuado en
relacién con la ciudad de Santiago.

Ultima.mehte, en Londres, Parils, etc. se estd empleando el método de "'shield*. Es un
método, 'cuyd-prim'ei' proceso consiste en excavar por la boca de entrada tal como el empleadeo
‘géneral.rnente para excavar ios tineles en las montafias. Este es popular y ventajoso, porque
no causa.inconven_ientes gl trafico; pero es salanient.e factible en una obra de excavacidn en
tiei‘rag_qundas, o sea, de ninguna manera es factible ni adecuado en el caso de Santiago,

-L.o qué pasa eB que habra mucho que excavar hasta llegar a una profﬁndxdad énorme donde

8in falta se halla.ra el agua terrestre entrando en las curvas o en los pozZos, ¥y ha.bra que
utllzzar el alre.comprmudo si se escapa por los pequefios vacios existentes en el conjunto del
polvo terrestre y arena,. no puede mantenerse a un alto mvel de presmn.

Como tal es 'gl ca‘.z_-acter de las tierras sa.ntia_guinas.' no debera -adoptarse, este método de
."shi.el'd“ qe seria ralativame.ﬁte' costés_o.‘

.(2) La part_e de via eléﬁada: |

Ln Santmgo las t1erras tienen una capamdad bastante supenor para sostener pe.sos, ¥ su
poder de sosten parece poder aguantar los procesos de construccmn de la.s estructura.s
elevada_s ’ sin _qge hayan de emplearse las medidas necésarias_ para la misma obra en iugares
de tierras mas blé;ndas.l La fundacidon de las bases p.ara.la construccion en general es shlo lo
_neceéafﬁo y su_f'miénte.

Por lo L.ual aunque 1os chilenos ne tengan ninguna expenencm en construu‘ establecmuentos_
de vias. s\.zbterra.neas, ellos podran realizar los necesarms trabajos sin muchas d1f1cu1tades,
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dado el alto nivel de técnica que poseen en el campo de la construccibn, Por lo menos, podemos

asegurarles que sus trabajos no serian tan dificiles como los realizados en ¢l Japon.

1,4,3,3 gonstruc;ién del sistema de Transito Rapido y su balanza de pagos
{1} La demanda de transporte y el plan de t:;oristruccif)n_ |

El costo de construécidn para un Sistém_a de Transito Rapido de'pt.znde. mucho de la _demanda
de transporte sobre las rutas del mis;'nb.' Lo que si.gue con observacioﬁes breves sobre la
demanda de tr.ansporte y lc.)s costos de con:strucci.ér; en las 1.ineas de Alameda y de Santa Rosa:

{Linea de Alameda) . {Linea de Santa Rosa)

Volumen de tr ansporte

428. 000 personas
{personas por dia)

306, 000 personas

El niimero de pasajeros El numero de pasajeros

que trasborden entre que trasborden entre

Volumen maximo de

transporte {de ida

por hora)

Intervalo rn.inirri;:. gle

éervicios:
Subterzis.ne'o
Monorriel

Numero de tranvias
Subterréﬁe§

Monorriel .

(2) Costos de construccibn:

. Subterranec

Monorriel -~

ambas lineas serd de
163, 000 pei‘sonas, de |
las cuales 115,000 sgl;fan
transbordadas desde la
linea Santa Ro;a

41.000 personas

2 minutos y 30 segundos

2 R .. ylo n

88 vehiculos

94

' (Linea de Alameda)

-UUSS$ 67.820. 000

(406,920, 000 EZ)

US$ 39.890, 000

(239. 340. 000 EZ)

ambas lineas sera de

163, 000 pers;)nas, de
.las c.ualés 48,000 seran
trasbc.)rdadas'desde la
'ﬁlnea Ala.méda

34.000 personas

3 minutos

. 2°n y 40 se.gundos

82 vehiculos

100 i

{(Linea de Santa Rosa)

US$ 78. 700, 0000
(472. 200, 000 E2)

. 1 US$.41.630.000
L (249..780. 000 E-)
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(3) Egreso comercial y flete:
(a) Egr'eéos: basqdo.s en el método de calculo ”'I‘o.ken“ a través de la venta de hilletes:
Subterranco US$ 19, 904. 440 (119,426,640 £
. Monorriel 3 US$ 13,204,681 (79. 228. 090 E)
(b) El_flet_é:. hasado e.n un calculo hipotétice, tomando un .ﬂ;zte uniforme en ambas lineas
- que corresponda a los egresos arriba citados ser:
| Cuando a:nbaé lineas de - ‘ Cuando la linea Alameda
Alameda y de Santa Rosa solamente sea terminada
sea.n terminadas
Ferrocarril subterraneo _ 0,6E—O- : _ 0,5 2
Monorriel K 0,4 o o ‘ 0,35 E2
En cuanto a los fletes, el del monorriel seria de 66% comparando con el del ferrocarril

suﬁterr'ane.o. Comparam.os‘aqufel {lete del moenorriel con el de los autobuses. Los fletes de

1

buses ordinarios por dia seran domo sigue: - -
Autobids, bus, trolebds ‘ 0, 16 £2
C o ' o
Taxi, bis 0, 20 E-

Desde el interior de la ciudad hasta los suburbios:

Autobis y bus

La Granja S 0, 20 E= .
Espejo . o ‘ © 0,30 B2
San Bcr_né.rdo_ T Q, 35 o

El 'prc_:(;io'_sér& m;rhentado por la noche y en el domingo.
En ¢uanto al n_wnorriel:
. (.I) Seri e.l flete uni_i'orm_e' por dia y npché, también los domingos y dias de fiesta..
(2) En .1:_1 linea Alz.tr.neda. .y_ en la. lin.ea._ Sant;!. f{nsa, el flete serd uniforme ac.lmitiendo el trasbordo
libre. |
T {3) --Cd'ns.-i'dera_nd..o las mejoras del:servici_o tales como el aumento de la velocidad, la
puntualfd_aci del t.iempo.de operacibn, la comodidad de marcha y no accidentes, &l flete del monor-
riel no ser& cds_toso"e.n comparacibn con el flete de auté;buses en los suburbios., Sin embargo,
esto sera un poco mis caro e.:_1 el interjor de -.la ciudad, .Originainlente, sera inadecuado comparar
el f}.et'(._:.dé 'autobuse.s, .(.31 que no puede nivelarse con la devaluacidon de la moneda por causa de la
in[lz:.:t:ién y esth fijado.a un nivel barato; pue_s. el m.anejol de los Autobuses Nacionales lleva una
. cifra-;;)jgi dé gran escala, por -llo cu'é.l el Gdb_iernﬁ p.rdpqrcionz.; una ayuda financierz}. Pero,
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realmente, ‘el aumento dél_ costo de asistencia a. las o__ﬁc:inas teﬁdfﬁ gran..inﬂu'e.r;cia en la v_ii{a.
econbmica del pueblo, y este problema debera averigiharse pr.uc.lén_t;arner.xte.

Como se acostumbra,, él costo total de la construccidn del fer.ro;:'a.r__ril .de gran velocidad
se.ré cubierto por el flete a todas partes del mundo.  En el caso de autobuses,’ éi costo de
i:ons_tfﬁccién de las carreteras sera cubierto por el Gobiérno o el cuerp_.o‘ autdnomo a.fm.cuando
los autobuses utilicen las cérxjeteras o ne las utili_éen, y s_olamgnté el costo de ope}acibn se’ré.
cubierto por el flete d.e autobuses. Dor 1§ tanto, .seré."natural_ que el flete de atiltobus.es__ sea
barato, pero el flete del ferr_écarril rapido sé_ré :reétri.ng.ido'.natur'alment_e pbr el flete de
'aufobuses. Por eonsiguiente, esto esth realizandose en cualquie.r pals en el que su manejo sea’
muy difieil. |

En las naciones avanzadas, el costo de las carfeteraé_ ;ser'é cubierto iaor la cuen.ta_ge'ne_.fal..
del Gobierno o el cuerpo autdonomo loéa_l, ¥y solamenf.e el costo necesario para qpéraciones ta_l'és'
como la del tren rodante, "etc. serh cubierto por el _flete. .E.s'c.leci'r_, esta idec;a. sez.-é..:_réaliza_da
sobre la base de construir el t;éfico rapido en vez de extender las .ca'rrét'e.l'-a's‘ . La .misrna
consideracidn serad necesaria en la ciudad de Santiago también en cuanto al costo del trafico
rapido. Suponiendo que el costo de construcciép sea cubierto por el gobierno o la muni-

.cipalidéd_.y solamente el tren rodante y el costo de operacidn sea cubierto por el flete, el

flete sera:.

Linea Alameda S . Por toda la linea
- Ferrocarril subterraneo - 0,19 E~" . . . . 0,21 E~
Menorriel . - .. . 0,19 E= 0 oo 0,21 E-

Seré ret:omendabl_e-'adbptar esta disposicibn de qooperacian contra ‘el costo.de construccibn para |
que se desarrolle la totalidad del trafico muniéipal.smtétic;mente por medio del sisterna del

' flete. -

1.:4._3. 4 Aviso sobre el tipo del trafico r&pid.o'-qu'e ha de adopfarse en la’ciudad de -

 Santiago v el orden de su construccibn

: En:cn.:iq.ﬂto 'a_..la_i c_iec;.'si.f_;_n so.“b_re ‘que de;.bé::adoptqi'_'s:xé:: el fe:I-rt.:u;ar':f'il subterrénéo'_genérél o. el
i'r.xd'n.or';-'iel._ Ele" ﬁst;\ comfin con el elevado yel sﬁ?tér..féneo, s.eré. recomendable tornarla teniendo
: 'c_c.a.n_q.o_ bz_zsé las ‘sig.ui.ent.és o:;o;zsidéx;a;:iones:": £
) {1y -._'s.i'fuera;_d_éseablé el ﬁ_o _g'.'ff'_e.cté.r_ ."la y‘_x_s‘ta.ﬁ 'ge.n‘e.'r.al'de .la ci.utl‘l_ad',rde:zbe.r'é .adoi:ﬁar‘sfz el .fez.'rocaf:rr_il
.._.m_z.b:tér.r.é..-neg :g:gn'ér'ai..:a.ﬁriu.l_u.e_‘ él._l é(;n._sf.r';écif.).l_i_.éég '_cq'st;osa;'Sr el tén}n’in.o_- de: .BI:.I.B ol‘J_;r:a.s se:a'.largo,..
: (2) 51 .fu.éré-d_e_.sé.al:;_leé reduc1rala ;.’nii:"ad el .co::.sto': de éonsttgc%iﬁ_n 'f_acortar'e}. téi_-minic? f.de' l‘a.é;_

- 'obras, debera adoptarse el monorriel de uso.comln' y el subterréneo, aunque los edificios sabre




rieles séan constnﬁdos aparte del centro de la ciudad.

En cuanto al ordeln de la construccibn, serh mejor empezar por la linea Alameda
considérando la congestidn del trafico en las avenidas, la necesidad de transporte, los fondos
de construccibn'y la dificultad y facilidad de las obras.

1.5 Otras propuestas

Nuestra propuesta sobre un Sistéma de Transito Rapido se ha presentado como un posible
medio que habra de emplearse en relacibn c.on el transporte urbano,. mejor dicho, en conexion
con otros mediOS de transporte y con el i)lan de ui;ba.nizaciﬁn de Santiagn. Por lo tanto, nos
vemos obligados a opinar adicionalmente sobre este tema, como un complemento de lo arriba
e'xp.ues.to para que este sistema sea mas efectivo.

(1} Entre las lineas de ferrocarriles ya' existentes, por lo menos la de Alameda -- Espinja
debe ser mejorada, para que los servicios sean con menos intervalos a fin de aliviar la
congestibn del trafico en esta cindad,

(2) Los reglamentos de construccion deben cummplirse sin falta.

{3) Hay que facilitar el acceso de Pan American Highway_ha.cia el centro de la ciudad,

(4) El desarrollo de viviendas en los alrededores de la ciudad debe ser razonable de acuerdo.
con el establecﬁniento del Transito Rapido.

(5) Los se-r_vicios de éutobuses tienen alin que perfeccionarse en las zonas necesarias, aunque
ya se ha establecido un sistema de Transito Rapido.

{6) Hay qut.a. facilitar la combinacion del Sisterna de Transito ﬁ&pido con las rutas de los

servicios de autobuses.’
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2. ESTADO ACTUAL Y FUTURO DE LA ‘UTIL.IZAC!.ON DEL.

SUELO Y DPE LA EXPLOTACION DE QIUDADES
2.1 Generalidades |
Laarea metro’polita.na de Santiago, .incluyendo la cindad de Santia.go, ocupa la cuanica

superijor del Rio_Mapocho y limita al Norte con la provincia de Aconcagua y_.al Sur c'or.1 la dé'_
O'Higgins, al Este esth la frontera Argentina 'con.la_. cordillera.de los Andes y al Oesté esta
_cerrada pox.‘. la sierra cos_tar.:era que in;cl_v.y_é el d'epartam_erif:c; de Milipilla, con una érea

aprbxixn_adé. de 8, 200 kmz; Fata area metropohtana perteﬁece a la'Provincia de Sant:a.go en
cuanto a la admm1strac1on e mcl;lye 7 Departamentos o 33 Comunas que forman cuerpos
auténomos regpectwa:nente. La trascendencia de f:sta area metrop.olitana. en cuanto a la
economia nacional de Chile podra conjet_urafée 'pcy;- lo siguiente:
(1) La ﬁoblacibn a.pfoxirnad?. {incluidas las 3.3 col;n?._lnas ) ﬁel_ irea metropolita.pa de‘S.antiago)e.r'a.
de 2. 360,000 de pérsdnas {en 1960), es decir, apr.oximadafmente un 30% de la poblacion gacional.:
(2) Esta area serz, sin duda, el ééﬁti‘o pél’itico, econdmico y civil en Chile, y al mismo
ti;arnpo, el Area nuclear“rné.s g;ande en la industria de Chile.... 59% de las empresas nacmnales_ .
estan situadas en esta area y suministrao a la poblacmn la mayoria de los productos
i.ndu_striales,
(3) Porque geogr_ﬁficam'ente .t_esta_. ciuda.d esté situada en el centro de éhile, y sea la capital
de Ia‘Re;pﬁblica., Santia.go es él término de las rutas in_telfnacior__;ales de trafico, tales como '
'ca.rrete.ras,. ferrc;c:arriles_; rutas de 'na.veg.acién y a'e‘ré.z.a_.:.é en c{;égté a los .ba.r_cés_, a i;ra.\(.és del
" 'puerto Valparaiso), por es“o es no sdlo el origen de i.:od.as..a.c_:tz.'.vi.d.adeé s'c_)n::.i_a.le.s éﬁ"ei.' i:;fgz_-ibr_.
sino también el centro de los m;vimie;nt.oé internacioné.lé;a.

Asiel area metropohtana en Sanl:la.go es el corazén de Ch1le v sobre t.o.do el area que

se llama.Gran Santmgo es decn‘, el Grea con una extensu‘)n aproxunada de 160 km2 que .
ﬁxcluye toda parte o.una. porcibn de 16 comurias contiguas ‘ceptraliz_ando 1&'Comuna de S_a.ntiégc;'
'pod.ré llamarse la parte nuclear del é'r'e;. m‘e'tz‘c.:p.c_slita.na_.- | .

| Ente.nder'nds el estado aci‘:u'a_l. de ia utili:zac.:iE)r:L de_ sola.r‘eé ¥ dé éxp.i;:).f.:;l(:;a.l'l de ;iudadés y |
' estn‘namos el futuro como el escenario donde vamos a clOnsn.dera.r el problema del trafxco de

la cmdad de Santmgo.

2.2 Transicion de la poblacién :

Las tablas No 2-1 ¥ 2~2 mdlcan la. poblacmn, el pOI‘CBnta_]e de aumento y la. den31dad de

la poblacmn d.e todo Chﬂe y de Gran Santxago. .
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.Comﬂ las tablas No. 2-1 y 2-2 se explican pof si mismas, el porcentaje de aumento de la
po.b.l_aciﬁn eri._(.}'ran Santiago es mu.y grande en el pasado y actualmente en cormnparacidn con el
de todo Chile_.

rl éofcentaje de Gran Santiago con resPec%:o a la totalidad de Chile fué d.e 21.5% en 1952
y a..umentf) a 27. 1% en 1964, Es.te hecho indicarh la centralizacién sorprendente de la
'po.blacién.

Acompafiando a la c;e'ntralizacién de la poﬁlacibn. la densidad aumentd Irépidamente hasta
casi dupli;arsé durante poco mée; de 10 afios desde 1952 hasta 1964.

La tabla No. 2-3 indica la dengidad de las poblaciones de las ciudades extranjeras que
tienen una escala igual a Santiago.

De esta tabla, podra deducirse que la densidad presente de poblacibn en Santiago no eé

- baja.

Las ciudades alistadas en la tabla No. 2-3 son las que en su extensidn es menor y la
extensidn de la ciudad es el area de las calles; pero solamente la densidad.de poblacibn de
Rio de Janeiro parece comparativamente baja porque las montafias a espaldas de la ciuc;ad se
incluyé, como extension de la calle. Asila poblacibn de la ciudad de Santiago esth aurmentando
afio tras afio vy la };oblacifm. centralizada estd alentado la amplificacion plana de la ciudad que
busque residir en las afueras,.

En gonseéu_encia, la poblacibn de 16 comunas gue constituyen el Gran Santiago aumenta
anualmente ¢ indica la trénsicién sefalada en la tabla No.2-4.

Come se indica en la t;abla No, 2-4, la poblaﬁibn de la comuna de Sa.nt.iago que es el centro
de Gran Santiago Y2 que llegb a pu.nto de safuré.ci’on e indica la tendencia de reduccibn formando
un E\pic.e én 1.95_2.

Esto significa ﬁue la parte cent;-al_de Santiago fué inadecuada en vista de la ﬁtilizacibn de
solares-o del valor de los mismos y como resul‘_tédo de la utilizacibn més intensa, 1a zona
residen_cial ex.istent.e sera des£ruida y se variarh gener.almente_ a calles oficiales.. Al contrario,
la poblaéifm de las comunas de las_é.fueras que limitan con las calles antiguas ;ﬁ.mez;té
prccip'itad'amentc, y en fale_s c.:bmunas. como Granja, Cisterna, Maiph y Barrancas la poblacibn

aumentd méas del tfiple'durante poco rmas de 10 afios desde 1952 hasta 1964.

2..3 Actualidaa de la utilizacidn de solares

I_;la:"actualidad'de la utilizacidn de solares en Santiago es en una palabrz_z, _ lé sat_uracibp ¥
expresidn rhpida de n.uevas’;';reas fesidgﬁciales alredecor de i_a. ciuda.d antigua de Santiago.
S_iguie.ndo el‘t:a.n.scurs'cu del desarrollo en vista de la expansidn de las calle;s, | el resultado 5;2
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indica en la tabla No, 2-5.0 el dibujo.N_o. 2-2.

Lia zona indicada en la tabla No. 2—5, como _la_s calles nuevas se calcularfn desde el

momento en que la densidad de poblacmn de esta zona excedan de 10 personas por hectarea Y
esta zona incluird el area donde la densidad de poblacmn sea consu:lerablement:e méis baja -
que la de Santiago. |

En todo cﬁso, las calles llegan hasta las afuera's. afio tras al‘io,.

Como las calles estan extend:enclose en plano, contemplaremc;s las caractemstlcas de la
utilizacidn de cada selar dividiendo Gran Santl.ago en centro de la‘ciudad y su contt):;no

2.3.1 Actualidad de la utiliz.acion de solares en el centro de Ia ciudad )

El centro de la ‘cindad seri el area rodeada por las avenidas Alameda B. O‘H1gg1ns Santa

Lucia, Manuel Rodriguez y Rio Mapocho

En esta area se encuentran el distrito central de las organiz:,.tcic.ir.;es. gubernamentales
i.ﬁcluyendo la residencia oficial del Presidentg, el centro c.omerc_ial centralizado de las-
empresas &e gran escala y.los bancos principales, el centz;o comercial y el centro de recreo
que ipcluye los cines vy los teatros. . | |

Actualidad de los ediﬁcids:

{1y Héy mpuchos ediﬁ'ci;)s alios y el porceﬁtaje de 'voluminc)sid_a.d: és alto,

(2) Hé,y muchos edificio.;s de buen origen. .com'o ia tierra de.origen. de Santiago..

(3) Porgue esta area se explotd desde hace mucho tiempo, hay .n_mchc}s edificios antiguos y
‘algunas calles selrém obj_et.o.de ia re.-.ex'plotaf_:i'on.de la ciud.a_s.i'. '

Actualidad de Ias caliés: |
(1) Las calles estan construxdas como un tablero de damas con él ancho a.prommado de 18 .20
my las calles son muy estrechas excepto la A;renlda. Alameda B. O'H1ggxﬂs ¥ la Avemda José. |
Mar1s_a. C_.aro {a lo largo del Parque. de Bosqués}. .-

(2) Pof.:c_énsiguient:é, ia‘ exf:epsi_éﬁ d;: las callé_s: gé x;zﬁﬁy in'suficiiéntc éq_rﬁparada con .e.l :
porcentaje del volurﬁen’ d_e'los.edifi.cios. | |
(3) El ancho de las calles es muy 1rrc.g_,ular y hay algunas pa;-tes dende el ancho de los pasoa

‘a pie falta en comparacmn con el nimero de transeﬁntes. ‘

- .2. 3.2 Actuealidad de la. utilizacion del sola.r alrededor de -Ia...;:iudar.l

El solar a.lrededor de la'ciudad esté utlln:ado prmc:palmcnte coma zona res:dcncml .Las.

'f‘aractermhcas respectwas cle la Aona or1enta]. merldlonal occulental y.septentrmnai _scra.,
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(1) El area oriental seré. la zona residencial, de la clase superior de las personas con
iﬁgrgsos considerables. En vista del estado de posesidn de cochgs para uso privado por
cada comuna _indicado en la tabla No, 3-14, el porcentaje de es&a irea qu.e inciuye las
_.c_omuna.s Las Condes y Providencia es bastante alto y serd la comf_yrobacién de este hecho.
(2) .En la parte meridional Y occidental la mayoria de las pe1;sonas. con ingresos medios y
Bajo;, es decir, la zona residencial de la ciase.asalariada_.

En aiguna parte del Sudeste, el avance de las fabricas es notable y esto mostrari
: activ'idadlde lé.s construcciones cie fabricas.

(3} La parte .sept.entrional esta situada entre ambas partes ya mencionadas. Recientemente
las fé.brica.s estan avanzando cerca de la ruta de la Carretera Pan American y mostrando
actividad gradualmente.

Por otr.a parte, én todas partes a.lrede.dor de las calles se construyd formando radia-
ciones; en..conexién con el centro de la ciedad. FEs decir, hay avenidas anchas, como
Costanev;, Pro{rideﬁcias,'Bilbao, Irarrazavel y Diagonal Sur {en la parte oriental_), Alameda
B. O'Higgin.s {en la parte occidental) y Pan Amefican, Vivaceta, Independencia {(en la parte
se.p.téritrional) y'estas avenidas estin concctadas con el centro de la ciudad con direccibn al
centro, Sin embargo, faltan las calles circulares que unan las afueras enfre si, 'y faltan las
calles que reciban y dispersen las lineas circulares del centro de la ciudad. Asi hay alguna
_explotacidn alrededor de la ciudad, pero la masforia de los negocios esthn concentrados en el
centro y 145 residencids esten extendiéndose.gradualmente alrededor del centro, Por eso
ocurri_ré., ngturalmeﬁte, el problema del transporte de pasajeros al ir a las oficinas.

‘2.4 Direccion del desarrollo de las ciudades

2.4.1 Explotacibn industrial . E

Por causa de la .posici'o:x geografica de la ciudéd de Santiago, es decir, al estar én el
ini:eriog del pais y alejada d_e lugares meridiogé.lea ¥ septentrionales'co;‘x m.ineraleé de hierro,
carbdn y pu_at'rc'v.leo.,‘ serd casi _irnpo#ible esperar el desarrollo de las .industria__s quirh.icés.
pesadas.. _Més' b.ien', podran ?royectarsé industrias sec;u..nda_rias de fabricacién o industrias
li[;;é1-'a.s con relacibn directa ;:on la comida, ropa y alojamient_é. Estas industrias serin de-
seables que Iestfzn‘_ubic:;t.iz'ts alrededor del céntro.grande de Santiago o in_staladas alrededor de
l.i'a‘g.c__arretera_s cjréula’res que .no necesifen pasar por el centro deé la ciudad para llefar ia
materia primay llevar afuera los éroductos_y gque comunique entre s.i las f&b;icas.

En cuanto a las iﬁdust_ria.s a.de.t.:uada_s al I:r_ansborte del ferrocarril, lés fébriqas deberan
_estar aituadas alo largo de la via del ferr_oc.a;-r'il y_lé linea de reg'r_e.so también serd nec.esa_ri_o.
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Considerando estos factores, sera deseable elegirel area indu;_v.trial que sea la clave del
trifico, por ejethplo,' la ruta meridional__g OCéideﬁtal de férroca.rrile.a.é 0 cerca del pu'nto de -
interseccidn de la carretc::rﬁ principal y. la linea circglar proye.ctada.

En la parte septentrional seri deseable elegir un lug#f ¢omo la fut_a de la Carretera Pan
Arnerican.'

Por supuesto, seri natural limitar el area a ihstalafse las fabricas por causa de los danos
. plublicos tales como ruidos, mal olor, gase.t_s' etc. Al- .contrario, las irlldustria.s de.los.instrument:os :

precisos e industriales de fotografias podran instalarse cerca de la residencia cuyo costo de

materia prima sea comparativamente barato y no perjudique el silencio-de la residencia,

2.4.2 Explotacidn de la residencia

La explotg.cibn de residencias se promueve positivamente ahora en la parte merildiOnal y
septentrional. Esta tendencia continuara de aqui en acleia._nte, porque la pobiacian de Gran’
Santiago. estd aumentando afio tras a-.no,'

Ademis, el aumento de la poblacidn serh casi inmigrante., (excepto el aumento natural)
los que se refinan en Santiago en busc.a de empleo y q_uieran vivir como los obreros en la ciudad.

Por eso, a estas personas les falta.r'a_n fondos con los ‘que pl.leldan construir'casas por s1
solos, ¥ no podfén_ menos que depender de la contr'ameaida'gubernamentlal de viviendas. | Si se
dejase esto como se halla, ahora, aumentara en el futuro en el contorno de la ciudad dg Sa_n_tiagd
con los barrios ba.j'os_ v el prc;biema'de vi'_-ri.endas podx_-é. coqverti'r'se én un problema. social muy
impor_t:ante.

‘Por eso, el Gobierno se esfuerza en la construccmn de las re51denc1z;s del alquiler barato
con préstamos de la corporacxon pubhca de la Vw:em}a Yy con fondoa de. mteres baJD pz.ira..
cénstruir las res_idenc_ia.s en las afgerés. 5

'En. estas circunstancias, las 'al.-ea_s occiﬁ.en.té.l.e-s. ¥ m.e'r.idioha]..eé .serim m‘é.s ‘adecuadas paira‘ -
busca.r un sc.>lar..adecuado para consfrmr las res1denc1as a.lrededor de 1a. cmda.d de Sant:lag,o. .

En la; areas’ .occ1dentaies ¥ merndmnales, hay terrencs desoeupados a lo 1argo de kas calles N
&xlstentes que estaran no srolo cerca del centro cle ia cxudad sino cerca de[centro de lag Comunas |
de Barrancaé, Qum{:a Norn;lal y San M1gue1 Este solar tendra condiciones muy adccuadas ‘como
1a c1rcunsta.nc1a de'la re51denc1a de obreros publlcos. Ademé.g,' sila 'e.x.p'lotacién ihc_lusti'ial
. adelanta. yel a.v_.a"nce.de las fébric_as én esta zona.s’e p'fo_mi;é'vc, ‘este 's.ol'ar_ 5érvi£é mucho f:orque'_.
el t:.empo necesarw ;;a.ra aslsf;u. a. estas fabr.mas sera corto ¥ servira para la m1t1gacmn do

confusmn del traﬁco de pasa_]eros para ir a las ofmmas, ‘causa ch embotellamiento del tra.f1co

: m_etropolita.no. N
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2.4.3 Cbmo repartir las calles.a.ntiguas

Las calles antiguas que comprenden el area rodeada por el Rio Mapocho, Avenida Vicufia

Mackenna y la linea circular del ferrocarril mercancias que estin paralelos al 4rea metro-
- politana., |

Como se ha mencionado en el articulo de la actividad de la utilizacidn del solar del centro
de la cindad, estas son las calles antiguas: hay muchas construcciones antiguas aﬁnque haya
edificios histbricos, Ge_neralmerite hablando el ancho de las calles es estrecho, la regulacibn
del trafico se lleva a cabo para mitigar la confusibn del trafico y la mayoria de las calles
tienen direccidn fnica,

.En cuanto al estacionamiento sobre la superficie, la regulacidn general esta realizada
excepto en élgunas calles e.speciales. |

- Sin embargo, sera dificil realizar la expansibn de las avenidas por un solo empefio en este
centro de la ciudgd que incluye muchos edificios sdlidos porque se necesitara bastaute capital
y largo t'ieméo en la obra. - Por esa, la instruccibn integra es necesario para que los edificios
puedan ser construidos de acuerdo con la Hnea de construccidn correspondiente a la linea
regulada por el plan de construccidn de la ciudad.

Como se menciona antes, la poblacién de la ciudad de Santiagc se estima que aumepntari de
aqui en adelante, y ademis en el centro de la cindad se tenderd a concentrarse alin mas, la
extena_i"_:n de)] centro de la.ciudad tendra que extenderse. En este caso, naturalmente, las calles
antiguas que rodeen la zona central existente de la ciudad t;endr'an auevamente la funcién del
centro de la éiudad, ¥ lbs edificios estaran sustituidos por los edificios superiores, pues este
momento seré una oportunid:}d inrnejo.ra.ble p.ara asegurar el ancho de las évenidas. Lare-

éxplotacidn de las calles antiguas podrin considerarse junto con la sustitucibn de los edificios, .

2.5 Presuncibn de la poblacibn en el futuro

La tendencia en el pasadﬁ del aunﬁerﬁo de poblac'ién. de 17 comunas gue constituyen Gran
Santiagn.(c.:énsi'de.ran.d.o la_expaﬁs:_ién del area én el futuro, se agregara una comuna en adicidn
a ias 16 existeﬁtes,. serh sefalada en la tabla No2-6 que servird para prede.o.:ir la pdblaciﬁ)n en

1970 ¢ 1_98Q en la ciudad de Santiago, | |

De esta tendencia del porcentaje de aumento de poblacibn, prediremos el porcentaje de
extensidn por los tiz_rininos de f::ada comuna desde 1960 hasta i9?0 y desde 1970 hasta.1980.
Ademas predirémea la poblacit’:u-fut.ura de Gran Santiago considerando la expansibn del frea
de calles.como se ilustrara Ie.n la; tabla NO.2-7." |

Cpmo se menciona clar'ame_nte'en_ la tabla No. 2-7., la poblacibn en Gran Santiagé se espera
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sea de 3,158,000 eﬁ 19%0 y’de'_4. 535.000 en 1980 y la posterior sgra,aﬁrd;ainadameqté dos
‘veces mayor que la de 2,397.615en 1964. Sin ernBargo, la r;ueva. politica d'.e.exploté.cién de

las calles, el desarroll_o horizon.ta.l-de lag ciudades serd regulado. por el sistemna del drca y:.x
que la velocidgd.de expansib:'? _h.orizm;ztal sera reducid:; _;s:n com'par'ar__-ién con el pasado, . Es decir,
las callés se desar;oliaré:_ﬁ hacia afuera gré:q.dua;lrhente, elevandose su densidad de poblacibn

v acompaﬂ'ando. la re-explotacion del-c_gntro_ de 1%. ciudad .a..lo largo de la direccibn de utiliz.aci'on
de alta eficiencia del solar. |

En cuanto'a la extension de las calles, la densidad de poblacidn en Gran Santiago sera de

150 personas/Ha.,como se ilusira en la tabla No. 2-2. Este valor de 150 personas/Ha. podra

estimarse como el nimero de limite en comparacibn con las ciudadés gfci_mdes en el mundo y
considerando el proceso del desarrollo en el pasadao de Santiag_o.

Asi, la extensibn del - Area .d__e calles en el aﬁo 1980_ serﬁ de 4,535, 0ﬁ0/150=30. 000Ha. La
formacidn de calles no seri continua siémpre de_sde el éent_:xo, y considerando que sea razonable
dejar 20% de reserva en esta extensibn, la extensibn del &rea que se formara en las calles
- serh de 30.000 Ha.x 1,2 = 36. 000 Ha. .

Por otra pafte, el area éestinada pars formar las calie_s gel:é de 36, 0(50 Ha. segﬁn. el plan
de Inter Comuna del Ministerio de Obras Plblicas, coincidiendo este vaio;_ con el anterior.
La poblacibn y‘el é_;e_a al formarse las calleé en el afio 1980 se han presﬁmido, pues el plan en
el futuro de las facilidades de la ciuda& carrespondiendo a la po_bl_acﬁn_ Y ei area serd _de_ter.—.
-minada asi: |
2 6 Plan mdéétro
Como i:lan del“futu_rb'_d_é. G'ranVSanti_agol,. exi.stt'a el plaﬁ 'ri’l.-'z.e's.'.'r_b.publ_.i_c_:a.do por”el Mini.s;_tefio de
Obras Piblicas. El _c.l'ibu..i(:.) No. 2-3‘_ indicara este plan maestro.
El- conten.ido cié _e._s.te..p.lan s..eré como s_ﬁig';x_g:
(1) 'II_,Ia. __zona.l re;sidé.xlc.:ial. que est$ @ns§néhﬁndosg ahora 391;51 en-fi.qu.e.t_:i_'cla z;nés.._
.(2.) Los s;ola._res i-es;t_ant:es del su._dest'e,: sﬁd:.)e.st.e_'y'noroest;: su.arix.n qtili.z.é'dos. como zona de L
fé.b.rica..s. |
_(3) Las carreteras de ra.d1ac1on se arreg.larc;m pzltra que se coﬁecten eatas zonas dc\sarro.lladas
- con .el centro de la cmdad |
(4) ._La ca.'r:i-etéra_‘circul?,.r. Se c('mstrui_ra rfu_gv'_ai'neﬁrtg‘pg.ra ‘_ct:_mécta.rs_;:é:d.n las 'E;x;c;as expiotéda_s'.
.' (5.)" Las car'reter;as ci.z'-cul.ar'es s.e éonstr.u.;ii-.éﬁ 'er-x .él c'entz"o. ‘de la.cmdad e.n. qu:e .estf\. Santiag_o
¢ ant1guo y en ‘el extremo extenor dond.e se forrﬁar#n las ca.lles pa.ra eaparclar cl traﬁco
: ;(6) En la. parte occxdental -del’ centro de la. c1uda,d ‘la carretera autOplsta de gran veloczda.d
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Norte-Sur de "Pan American" tendrh un ancho de 80 m.

(7} .De;ntro del Area destinada para las calles,deberf dejarse positivamente el parque o la zona
verde para asegurar un lﬁgar de descanso a la po.blacién.

{8) EIl centro de cada comuna tendra facu.l.tad de servicio como sub-centro de la ciudad.

(9} Con una premisa de regulacion basada sobre el sistemna de rea por su uso, se considerarén
la colocacion Orgénic'a de las fabricas, las residencias y otras facilidades municipales.

Este plan ma.estr6 sera excelente y su idea fundamental, es decir, dispersar los talleres y
las faeilidades de servicio, némbrar el &rea por s.u cbjeto para promover el desarrolle ordenado
de la éiudad, unir 165 talleres directamente con las fabricas y arreglar la zona verde positiva-

- mente para mejorar lo municipal, sera el plan ideal y de clase superior. Sin embargo, existen
los siguientes problermas:

(1} En este plan maestro, se subraya la dispersidn de las ciudades. Pero seri actualmente
muy dificil dispersar el centro, es decir, el centro comercial, desde el centro de la ciudad. . El
traslado de las fabricas y escuelas serd realizado facilmente por indicar el lugar e invertir
fondos y el centro de compras podri transladarse hasta cierto punto, pero serd muy dificil
dispersar el centro comercial, tomando pur ejemplo Nueva York y Tokio que son ciudades
rﬁundiales muy grandes.

E.n estas ciuaades, las facilidades tendran la tendencia de concentrarse en vez de dispersarse.
En el caso de la ciudad de Santiago, se g:onside.raré esta misma tendencia, porque la parte central
de la ciudad de Santiago seri; el centro de la facultad admi.nistrativa central, centro politico,
centro de iﬁformacif)n, centro de recreo y. de compras; el mérito. de con.centracibn sgr'a ostentado
mis y mas bor éonceﬁtra_rse estas .fac.ili'dades.

El problema mas dificil acompanédo por la conc.'entr;aci;'m del centro comercial. sera el del
tréfico. Es decir, algunos de los obreras podran vivir en los apartamienfos a construirse
r.m.évamente. p.o.r la re-explotacion de lé.s calles existeﬁtes de acx;erdo con esta concentracidn,

‘pero la.mayoria de ellos viviran en la'nueva.zcma. residencial a construirse en los sub.u'rbios.

La comunic_aci"on, las personas entr.e estas r.esi.derncias nuevas y el centro de .la ciudad,
hcudiri_m al’centro por la mafiana y se dispersaran a las afueras por las noch.es, durante ciertas
horas, pero nos parec.e que el plan de facilidades de. comﬁnicaciﬁn es insuficiente para las
necesidades del gran volﬁm_en del trafico. Porque el método de subsa_.né.r a es.ta necesidad en
este plan seré solam;cnte el trédfico de autoblis por las carreteras circulares principales.

Sin'embargo, la capacidad de transporte del bus en el centro de la ciudad llegb a.l_ limite vy °.
sera ne'cesario.é_stable.c_:er un plan de 'emergen'cia én Cua;ntq a este problema, lo explicaremos

-.-_25-‘



detalladamente en el 4.

(2) EIl problema secundario seri que el plan deba venf:carse smmpre cote;ando ala actua.hclad
Al e\:plotar las nuevas c1udades, serd natural reahzar la mstruccmn y la regula_cmn sobre el

plan de las ciudades de acuerdo con este plan maestro, pero este plan no sera f1;|ado permanente -

mente y el plan maestro seri modxﬁcado segun el caso y sera corre;,:tdo s1empre de acuerdo con
las ;:ondmxones a_ctuales. |

En este plan maestro, la construccién de las residencias esta pret:t.adida'..rﬁpidame.nte en la
zona no indicada comeo f'ébri.cas, residencias, o la zona verde, es-_dééﬁ:,_ la par.te_a no pint.gda en
el dibujo No. 2-3.

Por supuesto, esta irea sera la zona donde no haya n1ngun obstaculo para COnBtI’L‘tlI‘ re51den-
cias, pero si se _}uzga que este.x zona es deseabl.e que se desarrolle poaltwamente, serarecomen-
dable cambiar el area de uso y descubrir la mtenszbn de explotacwn p051t1va
(3) EI tercer problema serd la mduccmn a.l centro de la ciudad de la Carretera Pan Amencan
Del caracter de esta Car.retera que atravieza Sud-Arnerica, _Santia.go sera solamente un puntn _de
transicidn, pues hay una iciea de que esta Carréte.‘ra‘deba d'esvia.rsé §e las c.alles,' pero el_c_:entr.o
de la ciudad de Santiago serd el origen y &l destmo de toda clase de tranSpbrte ‘como se ha._ diche,

Por con;siguiente, sera razonable llevar esta carrét_efa por el interior de la ciudad de
.Santiago més qué servir para la comuﬂicaci'or_z menor de.trausicién. Pero el problema sera el
método.de 11eva.r_1a.. En el plan maestro, la carretera espemal para vehmulos que limite la

_‘entrada y.sahda de la ruta que Qea. proyectada, aebera adopta.r el metodo en querla. chspersmn )
_en el interior de la cmdad pueda ser reahzada. mas suavemente si la ma.yona de'los. \reh1 culos
tlenen algiin ob_]eto en la cmdad de Santlago. : . )

Es decir, _debera-adopta.xjse el sistem_a en qﬁjg el g'i'a'n"volu_meﬂ dé"'..re.:hicu.los puedan pasar no
aumentando su velocidad 'sino reduciendo la velocidad y P_ﬁe_d'an" lle_gar.-éf.tﬁﬁasf P@rtés de la c.iucia‘%.
de Sant_iag.o..:' . i | | |

. Corxcreta:nente, sera necesano colocér para la conexmx; can 105 cam.mos generales sea
numerosa. y el trlafn.co c1rcu.|le suavement-e. ‘ |
' El plan de esta carretez;a ser muy efe.ctwo en tal c€aso como "Clucago Congresa Express _
VWa.y" enel cua.l se mcluye el plan de ferroca.rnl de trasPOrte rap:do en las calles nuevas de los
suburblos mas que .en el. centro de. la c;ludad. -
_YB. h.s_:r.nns e_studia_d__q el plan mae'st_z_-o p_grd héblar;d@; ‘generah"nep_t‘le_,.' -_este'_plan rﬁégat:"‘_o_es r'n_uy :" .

’ excelenf‘,e{ y podzjé,-'ser';i:cim}ﬁle.to si _se_-z:mple'r{,_y'se .c'or'f‘i.ge:n eétqé_puntos_.:’ .




_Tabla No, 2-1. Poblacién, porceniaje de aumento de la poblacién

y densidad de poblacién

~ (Almanaque de poblacién mundial de la O.N, U.)

A Poblacibn Porcentaje medio Densidad de poblacién
flo - .
(persona) de aumento % persona/km?
1946 5.643, 000 - 76
1952 6.303, 000 1,9 8,5
1960 - 7. 689, 000 2,5 10, 4
1964 8.567. 000 2,2 11,5

(Nota) La extensién de Chile es de 741, 767Km

Tabla No, 2.2,

2

Poblacién, porcentaje de aumentc de la poblacién

y densidad de poblacién

. (Datos No. 1)

Al Poblacién Porcentaje medio Densidad de poblacién
1o
persona - de aumento % ~ persona/Ha
1920 571, 431 32
— 1,5
1930 802,127 44
. 2,9 _
1940 1,061,796 60
. - 3,0
‘1952 © 1,512,150 _ 84
- e 4,3
1960 2,134,971 119
: ' 2,2
1964 2,397,615 ) 151

_ . ) B >
(Nota) La extensibn de Gran Santiapo es de 160 Km

'..__:27 _




Tabla No.. 2-3, Poblacién y densidad de poblacién en’ las ciudades eictr‘anjer'z;s

{Almanaque de poblacién mundial de 1a O.N.U.)

Nombre de " Poblacisn . Extensién Densidad de Ao en que la investi-
ciudad (Persona) {km?2) poblacién gacién se realizé
BUENOS AIRES | 2,966,810 199,5 14. 871 1960
3;i£3§;io 3.5;7.0bo .1.171,q' 3.003 1962
MEXIGO 2.908.000 149;_9 19, 400 1961

PARIS 2.753,014 | 1054 26.120 1962
MILANO 1.657, 640 . 181,8 9.113  1963

CAIRO 3.518.000 |  214,2 16, 424 1962

OSAKA 3.216, 600 203, 0 115.900 1964
NAGOYA 1. 935,430 325,2 5,952 1965

(Nota) -~ (1) La pob'l_acién vy la extensifén serdn de

de 4reas juridicas

los objétos de ciudades

(2} Solamente en 1a ciudad de Nagoya el objeto serd de 4drea

a formarse las calles en cuanto a la poblacién y la ..

extensién.
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Tabla No, 2-5,

Trans1c16n de 1a extensién de 1a.s calles

de inter-comuna

(Datos No. 1)

"Extensién de drea _ .
nuevamente denomi- Extensién de
Afg nada.comorcalles las calles -
- (Ha) - {Ha)
1600 - 92
1700 126 218
1800 144 362
1854 624 986
1897 1.796 2. 772
1911 2.122 4,894
1929 2.148 7.042
1946 2.446 9.488.
1952 1Y%, 984 21. 472
11960 3.705° 25,177
1966 - 2.735 27912

(Nota) "Las calles en esta tabla qmeien decir la drea
. que tenga la densidad de poblamén de- més
.de 10 personas/Ha. :

-30: -




Tabla No. 2-6. Porcentaje de aumento de poblacién por el término
' de cada comuna

(Datos No. 10)

Porcentaje medio de aumento anual (%)

Comuna

1907-20 | 1920-30 | 1930-40 | 1940-52 | 1952-60

SANTIAGO 2,0 2,3 1,8 0, 2 -0,15
CONCHALT 2,4 5,8 5,6 7,3 8,7
PROVIDENCIA 6:0 4,9 4,1 2,5 2,5
RUNCA 3,2 3,9 4,9 6,0 55
'SAN MIGUEL 4,9 10,7 6,3 7,0 6,8
' MAIPU 1,2 2,5 4,4 3,7 12,6
QUINTA NORMAL 8, 5 7,3 4,9 5,8 2,6
RENCA 2,3 5,8 3,7 5,7 4,9
QUILICURA 3,6 -3,0 1,0 3,7 4,0
f:;ARRANCAQ -0,5 2,4 4,3 11, 0 11,9
LA CISTERNA 2,0 7.3 5,4 8,7 12,9
PUENTE ALTO 0,2 4,2 8,6 4,2 6,0
LAS CONDES 6,0 4,9 6,5 8,0 10, 6
LA FLORIDA 3,1 4,9 4,7 6,8 8,3
LA GRANJA 2,0 7,7 8,9 11,5 19,0
 PIRQUE ~0,03 4,0 3,5 1,6 0,8

‘SAN BERNARDE 2,1 2,9 1,6 4,7 4,6
' Total 2,5 3,3 2,9 3,0 4,7
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Tabla No, 2-7.

(Datos No, 10}

Estimacién de la poblacién en 1970 y 1980

Poblacién

Porcentaje "~ Poblacién Poblacién

Commina de aurnento en 1970 * de aumento en 1980

' (1960-70) (%) | {persona) (1970-80) | . (persona)
SANTIAGO 0,4 614, 200 -0,8 562. 000
CONCHALI 5, 4 278, 200 5,5 492,500
PROVIDENCIA 2,0 100, 200 2,0 ©120.300
NURoA 3,8 297 600 4,6 463,100
SAN MIGUEL - 6,0 . 414.100 3.8 599,.700.
MAIPU 11,6 154,100 5,7 279,200
'QUINTA NORMAL 2,0 180. 700 1,2 201,400
RENCA 4,2 - 80. 400 4,0 118,700
QUI LICURA 4,8 ' 10, 400 5,6 18, 400
BARRANCOS 4,3 119. 400 6,6 253.200
LA CISTERNA 6,4 301, 200 4,5 468, 200"
PUENTE ALTO - 6,8 98, 900 3,7 140,400
' LAS CONDES 9.6 215. 600 4,4 332,000
LA FLORIDA 10,0 | 48,500 6,0 90,900
LA GRANJA 5,6 © 120,700 6,5 240. 800
PIRQUE 0,4 70800 | -l.6 6.500
SAN BERNARDO a8 116, 000 2,4 ,if17.70¢
Total 4,0 3, 158. 000 3,7 4,535, 000
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3. EL TRAFICO URBANO PRESENTE Y EN FUTURO

Las calles de la parte nueva de la ciudad d.e Santiago son suficientemente anchas, pero enla
parte vieja de la ciudad,.la mayoria de las calles son estrechas entre 10-18 metros aun en el
centro. En esa drea central estin agrupadas casi todas las tiendas y oficinas importantes.
Los medios de transporte urbano para oficinistas que van al centro se componen de buses o
automdviles privados y diariamente se produce una gran congestidn desordenada en las calles
angostas. Las autoridades llevan a efecto el control trifico prohibiendo los estacionamientos o
estableciendo reglamentos de trafico. Sin embargo, a medida que aumenta gradualmente el
nimero de automdviles, el trifico va paralizandose, Los autobuses de varios sistemas a
diferentes destinos se agrupan en el mismo centro, y los pasajeros buscan los autobuses
correspondientes abordandolos en las calles entre los automéviles parados en desorden; asilos
pasajeros estin en continuo peligre. En buses no sélo va.n.llenos de pasajeros los autobuses por
el centro, sino.también'por los alrededores de Santiago, pues la gente no puede subir al autobds
en el camino de la ruta. Muchas veces los pasajeros ocupan hasta la plataforma de subida y
b.ajada. Un aumento en él nimero de vehiculos rnayor que el actual, fomentard el desorden y
ciong.es‘tic'm que serd imposible controlarla pues la situacidn actual ya estd creando diariamente
una alarma de peligro para los nifios estudiantes que vienen a escuela.

3,1 Movimiento humano

3.1.1 Sumario del resultado de las investipaciones en el punto de partida y llegada

El dia 24 de sétiembre del afio 1965, se ejecutd la investigacién del gran Santiago por
Persqn Trip., siendo la drea de investigacidn Sant'x.ago, Conchali. Renca_, Maipu, Quinta
Normal, Barrénéas, San Miguel, San Bernarde, Puente Altmf La Granja, La Cistena, Nufioca.,
Provincia, Las Condes, abarcande en total 14 comunas con una poblacidn total de
2.320. 000 habit.antes, v.ia.jan periédii:.amente unos 1. 020. 000 de ellos. {Dates No. 5)

El volumen de ésfe movirniento segin ia .propolrcién de cada drea, estd representado en la

tabla No. 3-1. La proporcidn scgfm 1a zona de cada drea estd representada en el dibujo Neo. 3-1,
Se toma: Eomo area, la parte centré.l, rodeada por la. linea circular del ferrocarril, es decir,

la parte antigua de la ciudad. Eso es enla ﬁayor comuna de Santiago. Son la drea del norte,
Renca. Cenchali, la drea del oeste.comunas de Quinta Normal, Barranca, Maipu, la drea del
sur San Migﬁel, San Bernardo, Puen'té Alto, La Granja. La Cisterna, la drea del este cornunas
Nunca, Providencia, ‘Las Condes,

El porcentaje de habitantes en las k;al_les antiguas es solamente de 17, 3% segin da.tos. No. 5,
pero la poblacién puesta a la obra por el dia sc ocupa 41,9%. Esto significard que la
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cancentracién notable de los frabajadores al centro de la ciudad, indicara la severidad del
trafico municipal,
El movimiento humano segin el punto de partida y el punto de llegada de cada zana

representada en la tabla No. 3-2 y la cifra global segidn el destino se representa en el dibujo

No. 3-2,

3.1,2 El movimiento humano por.medios calculados por el. gran volﬁrﬁen de trifico

El movimiento humé.no por los medios del transpbrte_ de gran volumen, trolebils, autobus,
microbuses, taxis y etc. en los puntos de pértida y legada segiin andlisis de las investigaciones
es un 85, 6% del total. Coho mencionaremos mas adelan'te., en caso de proyectar nuevos
ferrocarriles rdpidos, el movimiénfo hu..ma.no, considgfado cpn.'u:; objeto de demanda, es el que
se efectua por autobuses (o ferrocarriles). Basado en resultados de investigaciones, el nimero
de pasajeros transportadas por estos medios de gran voiumep en los puntos de partida y llepada,
es necesario hacer una estimacidn de los pasajeros, Solo el movimiento humano por los medios
de ‘transporte del gran volumen de pasajeros est.é indicado en la tabla No. 3-3 tabla de origen y
destino. La 4rea del sur y la drea del oeste referente a los origenes y destinos de los pasajeros
queda representada de Ias tablas No. 3-4 al No. 3-12,

Segﬁﬁ estos datos del movimiento humano por medios del transporte de gran volumen, se.
puede decir que el movimiento de la zona oceste a la ciudad vieja se puede calcular
aproximadamente-en 65. 000 pasajeros y'dé la zona sur a la ciudad viaja en aproximadamenté en
86 000 pasajeros. Refergnte a 1a_poblacién fu_tura de cz;da co.muna ya lo iwmos mgncionado_ en
el capitulo No. 2.._ 'Resﬁrﬂiendo tc;dos los datos actﬁales de las comunas, el porcentaje de
aumento en el futgro puedé ser tal como se indica en ia-ta’.bla' No. 3213, esto es, el pufcentaje
de aumento e.n cada érea.es alrededor del 1, 30-1, 35 veces el actual, De esto se puede calcular
el porcentaje de aumento en 19_70. originado de. la zona o‘este y de la zona sur del movil;_nie:nt_;.o
humémo que serd aiprq_ximaﬂarncnte 1,3 vez, comparado con el de 1965, lo que me:_lcionaremc;s

. detalladamente por separado en otros parrafos.

3,2 El movimiento del automdvil -

3.2.1 El movimiento actual de automédviles -
.- Es dificil conseguir el himero de automdviles en movimiento, pues no se han llevado a cavo
investigaciones sistemditicas como indicado en 3,1 en el caso del movimiento humano. En
. . . s e o - . . ’ .
. general, enla zona.de este la gente tiene automdviles en proporcidn mds alta y. en esa zona se
' usan mds que en otros los automdviles privados. Las condiciones de las carreteras on los
alrededores de la capital son buenas, siendo ficil el manejo en esa. zona, pero el :
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mantenimiento de las carreteras en la parte vieja de ciudad se encuentra atrasado y noc marcha
al ritmo con el crecimiento en el nimerc de automdviles, causando una congestién grande en esa
parte, Estimando el volumen de automdviles en el centro de la ciudad y la ciudad vieja, se
pluede tr.as_lucir la cifra para el futuro.

3,2.2 Posesidn de vehiculos en nimero

La situacién de posesidn de vehiculos segdn datos No. 1 de cada comuna se representa en
1a t.abla No. 3-14, B;..esulta. claro que en la zona este, especialmente en Providencia, Las Condes
ha.y muchos automévilcs.privados. Observando el nimero de posesidn de autos por
1, 000 habitantes, Providencia, Las Condes, tienen por termino media aproximad.amente mis
que 4 veces del nimero promedio general, Esto quiere decir que hay mds residencias
independientes de-alta categoria en estas comunas y la renta de la poblacidn allf es elevada. .
Esto, naturalmente, se refleja en el gran nimero 6z p=. .28 que van a sus oficinas en
automdviles privades Mids de 30% de personas de Providencia, Las Condes van a las oficinas en
automéviles privados. El nimero de autos de posesidn privada continuard creciendo en el
[utu‘ro. Se ha efectuado ya un prondstico para 1970 del nimero de automdéviles de pasajeros en
general, tomando como datos No. 1 de vehiculos los puntos de origén y destino. El resultado de
estas investig#ciones efectuadas en otras 14 comunas de la misma zona quedan resumidos en la
tabla No. 3-15,

3.2.3 Movimiento de automdéviles

Para tener un concepto del mévimiento de aﬁtomfiviles en la drea de Santiago, dividiendo
esta ireé.'én dﬁs zonas, el c;:ntro vy la ciudad vieja, se han hecho investigaciones del volumen de
. trifico de au.to'mév.iles. Como referencia se usaron datos ya obtenidos de investigaciones
hechas por el Ministe.rio de las O_br.as Piblicas y por el mismo proceso el Ministerio llevaron a
cabo nuevas investigac.iones a peticién nuestra. La zona A .se tomé como el centro de la ciudad,
Rio Mapoého, Avenida Alameda B. Q'Higgins, Avénida Brasil, rodeada circularmente y marcado
el limite A (zona) y.el ﬁmitc de la zona B dentro del fer.rm:ar.ril circular o sea la ciudad viejé,
¥ la zona G correspondiendo a lugares a 2-3 kildmetros afuera del cordén B. También fueron
objeto de Ia investigacidn las carreteras ﬁrincipales de la ciudad. El volumen del trafico en esta
geccidn, rel.g,iatr'ado. en cuatro direcciones, este, oeste, sur, norte, se puede observ.'ar en las
tablas de No., 3-16 e;.l No. 3-26. R..eferent.e alairea no.rte, las investigaciones de la zona no,
.f.ueron-c:oﬁ'lpletas. pero en la drea este y en la drea norte, los résulta_dos de las investigaciones
de 1a zona A y de la zona B estuvieron conforrﬁes. Este resultado &e nuestras investigacionas
manifiesta el jaecho de que el objeto prin.cipal de nuestras investiéacionés es el poder dar una
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solucidn al trifico en las Areas oeste y sur, a las que hemos dado mayor importancia.

Ahora bien, aCémo se orientard el movimiento de vehiculos en el futuro, o esto es, para el afio

19707 Usando los datos ya indicados relatlvos al nurnero de vehiculos de poseswn privada en
cada drea en el futuro y basdndose en 1a hipStesis de que el volumen de trafico por las calles
debiera ser cambiado provisionalmente, el volumen del trifico segin cada linea de cada zona se

representaria como en la tabla No. 3-27.

3.3 El trafico de autobuses

3.3.1 Situacidn actual del trdfico de autobuses

Santiago tenia antes redes de tranvias en las calles en forma de arafia, siendo el medio m4is
importante del transporte. Pero, hace veinte afios que los quita:ron ¥y hoy aia solo quedan lasg
huellas, y se reemplazaron actualmente por autobuses, que son el medio principal de transporte
en la ciudad de Santiago. Segin datos No. 8, los autobuses transp.orte_m el 85, 6% de pasaje.ros
que vienen a cumnplir sus.importantes deberes. Se puede clasificar los autobuses en la .fo.rma
siguiente: |

Buses de.empresas del Estado --- trolebuses, buses

Buses de empresas privadas --- autobuses, microbuses taxis

El Estado tiene las lineas (pfincipa.lmente trolebus'es) como ¢l medio de transporte en vez de .
tranvias después de que. estos hayan sido eliminados y las 1fneas que unen las zonas
residenciale; nuevamente construidas y el centro de la ciudad.. : El ﬁpo del trolebus es mu.y
grande; siendo su capacidad tra..nsportaz.iora relativamente grande ‘en proporcidn al nimero de
unidades, Pero las condiciones de distribucién de i-ed.es'.de linea no son _f.a.vorablcs-y segin |
t_:latos No. 5 el porceﬁtaje de pasajeras transporta(._io's_ liegé ai 9,6%. Pero, en las horas tope . -
los autobuses estin_completamente.llenos de gente,

En rmcrobuses de empresas pnvadas, autobuses de tamaﬁo rnedlano de chagis hay un
conductor sin ayudante fen cada bus, sdlo un conductor}. Y las’ Imeas estdn en su mayorla,
_ventajoéamente. distribdidas L vblumen de 't.ra.n'sporte, segin datoa No. 5, se ca.lcula:en el
66, 6%, siendo un medio prxncnpal del trdfico en Santxago. Exlsten tamblen muchas emprc.saa
pequeﬁas de a.utobuses, que ng mantiene ordeﬁ. o

'Los taxi- buses de las empre.;sas privadas oper?m con ch;),su de tamaﬁo pequeﬁo con el
sistema de la .capacxdad fija de -asientas, Su volumen de transporte es el 9,4% y on sus lmca;s .
determ..ma.daa, en cada linea particular lleva el nurnero de pasaJeros mas o menos flJDB, el
porcent.a_;e del transporte de contnbu.cx.on al tranaporte de llevar la gen;:e a o.{xcmas smndo

mferlor al de buses del Estado_._ :_ o
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Hay otros medios de transporte piblico, de cardcter similar a los medios individuales,
como agtobuses coleétivos y taxis., En ambos casos se operan con vehiculos para pasajeros.
Los taxis son colectivos. La capacidad del volumen del transporte es insignificante en ambos
casos. Ademds, el ferrocarril del Estado ya a través de la campafa al noreste del centra de
15 ciudad, a la ciudad de Mapocho y del sur al este del centro de la ciudad, a la estacidn
Alameda; y habiende una linea simple conectiva entre las estaciones de Alameda ¥y d.e Mapocho.
Por razdn de insuficientes facilidades del {ferrocarril, como las que mencionaremos
separadamente mds adelanfe, los trenes operan de la zona de sur, San Bernardo, Espijo hasfa
Mapocho solamente a basc de seis viajes de ida y vuelta por dia; 15 que guiere decir una
contribucién limitada al transporte de pasajeros a las oficinas del centro. Por lo que se
refiere a las condiciones de los chasis de los autobuses, debido al large tiempo de operacidn,
la duracidén de los auto‘buseé, segin datas No. 1, es de un promedioc de 10 ands. El suministro
de repuestos no ha sido adecuadamente atendido; segin los reglamentos, hay que hacer
inspecciones periddicas para suministrar repuestos de reparacién, pero verdaderamente se
reparan ocasionalmente cu;ndo es malo e insepguro para tener seguridad,

En cuanto a la construccidn de chasis, el microbis es del tipo mediano, mientras taxi-bus
es el tipo pequefio, teniendo ambos capacidad transportadora limitada en proporcidn al nimero
de unidades. Adoptanda el n;otor frontal y llantas del Tipo Bonnet, esti .construido bajo el
sistema de manejo por un solq.conducto. La distribucién de asieptos de todos los autobuses es
en cruz, La plataforma de subida v bajada del autobiis del Estado estd en la Parte delantera y
en la parte trasera, y lé; del taxi-bus en la parte delantera. Las puertas son estrechas y de
tipo'plegable.. El autohﬁ; del Estado y ei fnicfobﬁs no son adecuados de llantas en su
const.ruccién y de puntq_s citados para el transporte de oficinistas. Por eso la capacidad

: transPDrtadoz.'a disminuye y se emplea mucho ﬁempn en subir y bajar por la plataforma, siendo
ésto una de ias causas de peligro e inconvenién£e para los pasajeros, Las redes de autpbuses
por su caré‘cter. tienen la ventaja de establecer lineas diversas, extendiendose a las diferentes
partes de los alrededores de la ciudad y viniendo al centro de la capital segin se muestra en el
dibu;jo No, 3;33.. El E.stado tiene 51 lineas de a.utob_u_ses con un recorrido total de
31 kildmetros. La linea de ﬁuicrobuSes de 106 rutas con un recorrido total de 3, 111 km, s ¥ un
promedio d‘e 29 kilémet}os; Segin datos No, 5, por lo qQue se refiere a la distahcia que los
oficinistas y .estudiante_s andan antes de tomar Iel autobﬁ; y después de béjar de €1, el porcentaje

- de los que andan menos de 4 bloques es del 58, 7% y el de 1o que caminan entre 4 y 8l blogues,

es del 30,2%. Estas cifras indican que.ellos solo andan cortas distancias y gue es densa la red
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de lineas.

Referente al intervalo entre autobuses de las 8 Tutas de mtcrobuses de la empresa del estado
¥ la mayoria de los mlcrobuses &8 menos de 20 minutos. Pero habiendo muchos autobuses

parados paor defectos, el intervalo entre los autobuses es'inferio'r. Segun datos No. 5, por lo

que se refiere al tiempo que esperan Ios afu:nustas ¥ estudiantes a los autobuses, el
porcentaje de los que esperan entre 0 y 5 minutes es del 36, 1% ¥ entre 10 vy 2.5 minutos es del
53,0%.  En las lfneas de aﬁtobqses hay nﬁ.mero_sas Tutas, ain duplicadas; aungue el intgrvalo
entre autobuses que hay de la.mis'ma ruta es largo, puede disminuirse, no obstante, ;:l tiempo
de espera por esta razdn, Sin emba..rgo se emplea relativamente largo tu:mpo de espera, pues
ha.y muchos autobuses llenos de pasajeros que pasan sin parar en las estaciones medias a las
horas topes. El ndimero de autobuses (en operacidn) y kiléme_trajg recorrido de un autobis por .
dia y el volumen de pasajercs por término medio segﬁn.datos No. 5 se indica en la_tabia

No. 3-28, Las horas de recorride de un autobis por dia son 16 horas aproximadamente.
Considerando el ki;lér}letraje recorrido y el largo espacio de tiénﬂ.po por viajes de ida vy vuel#a,l
se puede entender. que el servicio de operacidn se hace a una velocidad nofablemente alta, por
lo que, segin el cronometraje hec':ho. por ﬁuestro grupo de la .rnisi.én investigadora se registré
de 16 km, a 26 k. por hora. EI dibujo No. 3- 3b rgpresenta curvas 1socronas de vehiculos en
las horaa topes (de las 8 a las 10 horas), basadas en datos de investigaciones hechas por el
Ministerio de Obras Pﬁblicas. - 51 ge toma sole los autobuses como el objectivo, estas curvas
1§ocronas pueden Ser Mmencores en sus se.mldlametros -Segun datos No. '_5, por lo que se. refiere |
.al tiempo que los oficinistas y estudianteg permanecen dentro del autobﬁs, .el porcentaje de los
que estdn me.nos de 10 mmutos es del 18 3% entre 15 y Bd minutos es. del 54 8%, y entre 35 y

60 minutos es del 20, 3%.

Casi todas las rutas de autobu#gs, d_e alrede.dores_ dc:.__la.ciudad se. exi:_stienden. a traves _ciel ..
centro ;c_a,_l otro-lado del contor_nb. .E_n el 'céntro' de la; _c{#da'd_y en las 'callcies. principales donde. se
_re.&nen varias rutas se _Qen,. en gérx_ei-é.l, _a_glomé‘racionés de V_i:ehiculas. 1o quc se puede
presuponer una ccmg.est.iéﬁ :dé t.r.a'fic:.:;'de. vehiculo.s va rﬁeﬁéibnada. Donde ha.y nitmetos '
supenores a 500 autobuses por hora, cémo en. las av.emdas de Alamcda B 0'H1ggms y no ha.y
: adn ni una 1nstalac1on de parada se hace el camblo dt;_ pasa_]eroa en la acera.. Por lo tanto ‘en
la;.s horas de mayor gentlo, el cambm de pasajeros se hace formando ur;na lar.ga. fila que se o
extlende hasta. otra ruta de .autobuSes. ‘Esta s1tuac1on resulta no solo inc'on'venientc a'los
_pasajeros para sub1r ¥ bajai- sino tamh.mn muy pehgrosa para 1; segundad Por otra vi:arte,

es un Iactor causante de la congestwn de traﬁco de ve}uculos. La sltuacxo_r_x de la cpnges_tion L
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dentro de autobiis eB.muy notable; sepin investigaciones, muchas veces se chserva que el
volumen es 2...'5 veces mayor que los pasajeros registrado en los asientos cruzados de
_ 35 personas para vehiculos de tipo mediano, bloqueanda la entrada y salida los pasajeros.
El manejo y disposiciones del autobls se realizan de acuerdo con las sefiales de trdfico v los
reglamentos de trafico, pero se ignora casi por completo la prioridad de los carninantes
reglamentada por leyes. Ademds se ve una situacidn desordenada por faita de rioral de _
tréfico,
El precio del billete para adultos se cobra en la forma siguiente:
{Dentro de la ciudas)

{1} Autobis, bus y trolebis

Lunes -- Sabado 5, 30 horas -- 21,00 horas 0,16 escudo
21,00 " -- 5,39 0,30 "
deingo vy dias 5, 30 horas -- 21,00 " 0,25
feriados
21,00 ©  _- 5,30 " 0,30 n

{2} Taxi-bus

Lunes -- Domingo 5,30 H -- 21,00 1" 0,20 It
{incluyendo dias 21,00 ¢ -- 0,30 ¢ 0,35 "
feriados}

0,30 Y - 5,30 v 0,45 0
(Interurbano y contorno de la ciudad).

A continuacidn se dan dos o tres ejemplos

(5,30 -~ 21,00 . (21,00 -- 5,30) {Domingos y dias
horas) _ feriados 5, 30--21)
Santiago - San Bernardo. 0,30 escudo . 0,40 escudo 0, 35 es.cudo
Santiago - Lo .Espejo 0,30 0,40 n° 0, 35 o
Saptia_go - Puente Alto 0, 30 . tr 0,40 0,35 n
Puente Alto - Santa Rosa 0,20 0,35 0,28
Mapocho - La f‘lorida - 0, 28 _ L ‘ 0,41 ” 0,33 Ir
M. Rodriguez o :
Ma.pochc.) - La Granja 0,20 I | 0,36 © . 0,28 1
Mapoci’xo - Las Condes ¢, 46 . " 0,67 0,57 "

Sin embargo, como hay demasiadas empresas privadas en operacidn, el autobis del
Estado funciona con déficit, haciendo frente a la dificil situacién administrativa para procurar

un nimero considerable requerido por el reforzamiento de la capacidad transportadora,
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3,3.2 El trafico del autobis en el Tuturc

Como el medio dg transporte pﬁblicp,. el siste.-mé. de traﬁspc;rte ra’;pido ca.d;a a.ut_pb.ﬁs tiene su-
ruta de transporte aungue existen muchos aspectos de competencia en.tfe .el.lo 8. Enel Ifuturo' :
cuahdo se establezca el sisterna del tr'ér.lsito rdpido, para conseguir la rna;xima_ eficiencia en la
capacidad del tr.ansporte, serd indispen.sable hacer un :reajuste ciel mismo. '

' Ade_:més, es un deber importan;ce dei bus como un medio de la conexic’)n de la zona de
intermedio entre los medio.s del sistez;na. de trdnsito ripido y tambi_énr como medios del
transporte a corta ruta con.ect;mdc_: los distintos pum—:o; del camiaio de subid#—bajada del sistema
de trdnsito rdpido. No pudiendo esperar en un futuro cercanc la integrac.ién del sistema de
transito ripido en las redes compactas de Santiago seguird siendo importante de un; manera
especial 1a misidn del autobds, Péra ampliar las r.ed.es de lineas es necesario considérar los
siguientes puntos: utiliza#: los méritos del autobﬁs lsa.ra. OIPEI“.E].II‘ el traﬁspo.r_'t.e con una unidad
modesta para repetir operaciones frecuentes a la extensa zona, establecer ruta.s de tranépbrte
a tr.aves del centro de la ciudad, permitiendo la concentracidén en un cierte punto detgx;minado
como caso excepcional; arreglar las lineas satisfaciendo la de'mand.a de la creciente capacidad
transportadora, al ritmo de expahsi.én de 1a zona residencial de ofiéinistés para arrecglar las
lineas que van al centro, llevar los pasajeros a la minima distancia entre 1;. zona re_sid.encial. ¥
el centro, examinando el tiempo minimo necesario para conectar el centro y el sub-centro,-

" reforzar la eficiencia de funcionamiento de.l'tréfic_é, intentar el desarrolle mutuo entx.'e los
distintos o mismos sistémas de trdfico ma.riteﬁi'c_:l;ido mejor enl}ace-entre éllc_s. De esta f.o:rma. es
indis..peﬁsab]'e aum&_zntarrla;s redes de lineas y __res-pecto a ello hay muchos éur’xto'a relativos a los

autobuses que deben ser mejorados segin ohservaremos a continuacidn.

3. 3..2..1 Reforzamien.to'de. lasg empresa.s' de aut.c:;buses.

Surgen posiblf.:m.;ant.ér mu_ch.o.s problérﬁas dific.i_ln.as en el momento r%n qﬁc.'hay esc.:as..ez de
fnedios de transp'orteﬂ, 'péru por lo ‘que' se. re_ﬁeré a pequéﬁas .e_.m.px.'.esa's. p.rivad;.z.s_ divididés. es
.fa'.cii_'orientaz_- 1z imiﬁeﬁéécién del ajuste c‘;el'. sistema de tréﬁco y al mis.z;n'o. tiempo es 'diffcii :-
asegurar la c_apa,é';dad .c_iel-:t.ransporte ¥ el gaéital _r'cque_ridd_ .pa.r'a los e..qui.pos.' . ﬁls ncéesari§

reforzarlas por medio de una unificacién u otros medios del reforzamiento.

©3,3.2.,2 Amplificacidn de la capacidad del transparte
-Las vias piblicas para uso de los medios privados de transporte no son suficientes en:’
Santiago. ' En'tal situacién, cémo usar mds eficazmente la capacidad de los medios de transporte

crea un problema. Las soluciones que se consideran son las siguientes:



(1) & .primer métado es la reglamentacidn del trifico para obtener mayor eficiencia en la
capacidad de trdnsito por via. Para eliminar el estacionamiento por una larga hora por una
disposicidn se adoptata el sistema d.e parquimetro, Puede ser un método similar al de la zona
Bleu de Paris permitiendo el uso de la calle por corto tiempo, Hay tembién un buen ejemplar
en la Pink Zone de Londl;és donde se prohibe el estacionamiento en la calle.

Otros medios, el sistema de contra-mano, prohibicidn doblar a la derecha, marca de
via de trafico, adopcién de las sefiales sistemdticas, etc..

Hay ademds otro medio por el cual se scleccionan los usos del trifico de vehiculos segin
el caricter y, pt.;:l' la reglamentacién de trdfico se da prioridad para determinados usosz,

En cuanto a tales reglamentaciones, hay medios de estacionamiento parado para eliminar o
limitarlos usos generales, establecimiento de via exclusiva para autobuses como la hay en
chicago, restriccién del uso de vehiculos grandes (camidn) o prohibicidn de dia, del trifico de
tales vehiculos que impiden la fluidez del trdfico por la clase de vehiculos, segﬁn.reglamentacién.
Estos medios a veces aumentan el volumen de la capacidad del trdnsito.

Como medio mas integro, existe un proyecto metropolitano como el de Fort Worth, para
evitar; con todo esfuerzo que en la parte central de la ciudad se usen todos coches privades que
ademds cﬁusa opresidén a muchos peatones,

En Santiago, se ha adoptado.una parte dg estos medios pero en vista a la situacién de
__congestién se requieren una reglélnehtécién correspondiente y considerﬁcién del tréﬁco de
autobus.es.

{2} El segundo punto es eliminar la conge.stién del tré.fi.co de los autobuses, Debido

al aumento en el nimero de agtbbusés, la operacidn se hace con méis frecuencia y existe el temor
de gue el uso correspondiente de la drea para la subida-bajada, estorbe la mi.sma. operacidn.
.Para aliviar esta sif_;ua.cién, es necesario distrib.uif_ los puntos de parada del al;l.tOinS y

equipar con instalaciones las plataform.as en las paradas donde se para el autobiis por largo "
tien.upo..

‘(3). El tercer puﬁto es arreglar el interior de los oficinistas. La diferencia del espacio
ocupado en l_a..callt_:, segin el tamafio de (;hasis, no e-;s grande, pues para utilizar la linea

mis eficientgnaengg; El chasis debe ser lo mis grande posiBlc que permita la calle. Asientos
longitudinales pueden permitir una mejor capacidad del 10% mds que los asientos cruzados

eﬁ la fnisma condicidn de congestidn, por eso la distribucién de los asientos debe ser
Io'ngitudinal, ademas la puerta de entrada-salida debe ser bien ancha, colocéndo un poco mis

atrds de la parte central, con intencidn de facilitar la conveniencia en casc de estar completos
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de pasajeros y para _disminui'_r el tiempo emp.ieado en la subida-bajada.

3.3.2.3 Racionalidad de) flete

El precio e¢s una cIa'i.'e de las actividades econ.ﬁmicas_ gener.alespara mantener u;i eQuiliSriu
entre la dema.nda y el sumi_nistro_. Referente al [lete por su utilizacidn pdblica, se ha adoptado
una fuerte politica reguladora. Siendo muy grandes los efgctos sociéles- de la fluctuacién del
flete, el gobierno puede controlarlos polfticamente. Por lo tanto, el nivel del flete sube con
aumento de precios generales, causando muchas veces el déficit de la .';tdministr".a.c.iéﬁ en el
circulo del transporte sin tener e.n consideraciéﬁ I:;ara el funcionai—niento de las operaciones el
mantener al equilibrio.. El déficit de administrgcién retrasa la marcha de la:rcn;wacién o
modernizacidn de equipos y de materialeé r.oda.ri;ces. L;L capacidad del tran%por;:.e _de-v.ehfculos
de pasajeros es flexible y cuando haya rnzis cqngestién, la .eficienc:ia. de utilizacién del
transporte de pasajéros sera més alta y de aqui la decisié_n de reforzar la capacidad del
transporte por medio del aumento del flete. Tiene que aaoptarse la poll’tica.de precios eﬁ el
sistema del transporte piblico por un jus_to flete asi como la pol.ftica para los pasajeros que
utilizan vehi’culqs privados, cargidndoles valores raz.c;nabl'es por el uso de las carreteras, del
aprovechamiento de instalaciones de estu'cio'_namieuto. Por ejecdcic‘m de lé politica de precios
razonables, el fondo acumulado de.el_la puede usarse para reforzar la capacidad del transpdrtc

y el desarrollo sano del sistema del transito piblico hasta que s¢ lleve a cabo una adecuada

" integracidn del sistema del trifico.

3. 3 2.4 Mejoramiento de la .seguridad

Asegurar la seguridad es la .cc_mdi'cic'm a'B.s'bl'Q.ta'dcl"'trénsit'o_. ..Par'a.iarcvcﬁ.ir aceidentes es
i_ndis'pensablel elevar el grado de ;oqocimiento del pﬁblico'de-lz_l sggu_ridaa dej trinsito bor -
medio de una educacidn a este fin. . Por 1o que sé refigre ala empresa, ‘es impoftante mantenet’
mo_do-ée respetar primero la ségqri_déd, .y con esta base cob'x;d_in;ar.los materiales rodantes. Al

mismo tiempo ¢s necesario eliminar cualguier factor que pueda causar accidentes.

3.4 Capacidad del trﬁficode lag carreteras y calles.

Para utilizar mis eficazmente la§ ir.mfalacliones.exi_stentes es rl_ec_:és"ario arre_él'af él
transporte_dé. aut.obus'gs. Sin eambargo, -se'espera légicamente (_:i _aurnbnto al:.»s.ol.utu del_ 'volur;:":en
de transporte qﬁe_ no sat.isfé.ce el re‘quisit'o de 'correspoﬁd_icntes ‘c':f.ecientcs. diméhsiongs;
Es.tu.dié.mo_s a continuaci.éﬁ este problema, del pun.';tc:i_ de’vista de .llevé.r pasajeros al p.ro'blc'm;'i. :

~del voi_urﬁcﬁ de vnlah_i'culos." | | | |

3.4,1 Situacidn actual de instalaciones de carreteras,

- "Por lo que se refiere a las instalaciones actudles de carreteras hay que obtener primero
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el valot del volumén .de la .capacidad. En los dibujos No, 3-4 al 3-10 se indica la linea divisora
entre l_a ciudad .vieja y éu contorno o sea la estructura seccional de las calles principales,
-alrededores del Cordén-B, EI volumen del trdfico en los alrededores del Cordén-B segin este
cuadro, queda. indicado .en .las tablas No, 3-29 y la tabla No. 3-30.

Es diffcil adivinar el aumento de este volul;nen para IeI afio 1970, pero el proyecto de la
construceidn indicado en el plan-maestro de la inter-comuna, se ejecutard a largo plazo, y
entre las comurllaszae ha decidido dinicamente la de Santiago como se indica en el dibujo No. 3-11
mienfras que. las otras comunas quedan pendientes de determinar los proyectos. Hemaos tomado
comb hipStesis, por tanto, el no pensar en otra coasa que integrar la carretera (Av.) Norte-Sur
dentro de ia ciudad \.rieja para aumentar el volumen del trifico,

3.4,2 El volumen por el movimiento humano.

El volumen indicado en las tablas No, 3-4 al 3-12 corresponde al del Bistema transportador
en masa.de pasajeros, de lo cual se puede decir gque el volumen que entra a través del Corddn-B,
del oeste, llega a la can.t.ida.d de 93, 000, y del sur a 124, 000, Se espera que en 1970, segin la
tabla No. 3—1.3, llega:r a 121,100 del oceste, 167. 000 del sur, por lo que el porecentaje durante
una hora tope ha sido calculado en un 58% o sea que. se c.oncentra.n en una hora del oeste 70, 000
pas.ajeros. y del sur 37.000 pasajeros.

Considerando la distribucidén de asientos en base al tamafio de vehiculos existentes y en la
situacién de vehiculos completas de pasajeros para el. afio 1970 y calculando mas o menos 70
. 'pasajeros por autuobds, se ﬁecesitarén aproximadamente 1. 000 autobuses para el oeste y

1. 490 para el sur que para satifacer muy concent.ra..dai'nénte el volumen del transporte en ese

entonces. Y él _vozl_umen del uso de estos autobuses representa mds o inenos el 20 %hen

cgrreter;\s. o calles avenidas principales respectivame_n.te, debieﬁdo correr.25.0-350 buses po.r
-una hora a i'nter';ralog de 10-15 segun.doa Ademé.s, hay personas q.ue utilizan los autobuses no
: periédicamunte en esa bz;.nda de horas, - Ha.y,. ademas trinsito de vehiculos privado; y camiones.
Considerando esto_. la capacidad requerida del volumen del tr:ifico ﬁb puede ser satisfecho por
1o menos por los autobﬁs_es. Serd l8gico a pesar de la consideracidn de las instalaciones de .
tranéporte,- es decir, ]:;aradas de gutobu_ses_ ¥ lugareé de cambio de direccidn, aumentar afn .
mis el nimero de autobuses nec.esa.rios.

3.4, 3 Estudio desde el punto de vista del movimiento de vehiculos.

En la tabla No. 3-27 se presenta el volumen del trifico en el futuro que correra por el
Cardén-B ci.lyo valor currespdndé al volimen po'r dia en ambas direcciones en la suposiciéri de
igual volumen de trafico en cada una de direcciones, ida y vuelta. Comparando este cuadro
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con las tablas No. 3-28, 3-29, por ejempio, la proporcién de concentracidn en una hd'ra._ segin
el estudio realizado por Ministerio de Ob"ras Piblicas, ei dato manifiesta un valor promed.i.o. '
del 8 %, aproximadan’leﬁte 3. 500 unidades del ocste, al ig_uél que.' 3,500 éproximédamente del.
sur de ese .Volurl';en. De la capacidad de la dimé_nsisq de ias vias del trifico ¢ puede decir que
es posible este transporte, Esto es, sino se termina la'.const.ruccién d.é Ochagavia;. cl.
transporte requerido es imposible. Ademds no se puede pensar que se utilicen .'al'méximo de
la capacidad del tréf_ico en su dimensién todas las .vfas de’ 'transporte. Si tomamos la capécidﬁd
a usarse en la dimensién mids o.menos del 70 %, entendemos que gl volumen del trifico de l_a..
parte sur asi como de .la parte del sur llega al méxiﬁo. Esto es, la demanda de. la cépa_cidad
del transporte para el afio 1.970. sobrepasara vérdaderamente la capacidad de las 'vi';as del |
_ trafico. |
De estos puﬁtos mencionados y teniendo cor;a'o obje.‘.civo el afio 1970, evidentemente hay que
construir nuevos medios del iransporte en ;‘nasa.. Los nuevos medios deben ser adecuados
para la gran ciudad de Santiapo para que ella se desarrolle, o sea, el medio del trangporte de
pasajeros.cémodos a gran velocidad v en sistema_'. |
Por esto puede decirse que el sistuma del trdnsito rapido urbano es édecuado, como lo -

mencionamos en el capitulo No. 4 méis adelante,

Ll
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Tabla No. 3-4. Volumen del trifico del OD en elirea del'oeate segln

los pasajeros que usan el sistema del trangpdrte en masa

(Nota) OD -- quiere decir

origen y destino

|
Llegada .
' Salida 6 8 - Total
5 7.510 79 Z2.588 880 11, 057
6 4,700 1,007 1.678 447 7.832
7 1.167 115 7.421 | 1.993 10, 696
8 160 - 1.169 9.998 11,327
Total 13.537 1,201 12,856 | 13.318 40.912
-
R _ L L _
Tabla Mo, 3-5. Volumen del trdfico del OD. -- con origen en el
S drea del ceste y destinos a las 4reas del este y -
del norte segln los pasajeros gque usan el '
sistema del transporte en masa
legadJ o . dl . q 1 L
P A ’ a : . Aren del] Area de Gran
Salida 21 | 22 |23 24 25 26| -Total o Nerte | Tomt
5 893} 1,799 (157 | 4.292 { 7,117 | 7.418| 21.676 3.453 |  4.294 | 29.423
6 6711 1.007 {559 | 1.791 | 2.350° | 4.364| 100742 | 5.679 | 3.245 | 19.666
7 |oszo|1.z33| - |2154 {10,080 | 11.493 | 26.280 | 3.658 | 2.464 | 32,402
8 336 1761 . | 584 | 2.163 2.805 | 6,064 145 1,210 | '8.019.
Total {3,220 |4.215 |716 |8.821 [21.710 | ‘26.080} 64.762 | 13.535 | 11,213 | 89.510

a4




Tabla No. 3-6. Volumen del trdfico del OD, -- con origen en las
dreas del centro, del este y del norte y destino al
4rea del cegte, de los pasajeros que usan el
sistema del transporte en masa

Dlegadal 5 6 7 8 Total

Salida '

21 : 211 - 332 101 644

22 89 - 357 624 " 1.070

23 105 . 815 316 1.236

24 1,536 99 637 73 2.345

25 301 - 1,491 601 2.393

26 103 | - 206 309 618
Total 12345 | 99 3.838 2,024 8.306
Area del 606 153 3.131 1. 667 5. 557
este
ﬁ:,:?edel : 635 62 2. 725 2. 805 6.227
Total - 3,586 314 9. 694 6. 496 20, 090
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Tabla No, 3-14, Nlmero de vehfculos matriculados segfin el municipio {'65)

. Ntmero de
Municinio Poblacién Vehfculos Paxis Otros Total de vehfculos por
g - '64 privados vehfculos | vehfculos 1. 000
habitantes
SANTIAGO =~ | 626,000 3,817 2,864 6. 883 13. 564 21,7
CONCHALI =~ 192. 000 600 | 911 1. 424 2.935 15,3
RENGA -~ 63, 000 598 400 1. 039 2. 037 32,3
Area del ' :
Novte wotal 255,000 1198 | 1,311 2. 463 4,972 19,5
MAIPU 64. 000 386 | 110 1. 679 2.675 41,8
QUINTA NORMAL |  163.000 827 924 2.247 | 3.998 24,5
BARRANCAS 103. 000 425 520 840 1,785 17,3
Area del
Oorteomotal 330. 000 2.138 | 1.554 4. 776 8. 458 25,6
SANMIGUEL, 281.000 2. 041 1,244 3,393 6.678 23,8
SAN BERNARDO 81. 000 790 45 1.760 . 2.505 30,9
PUENTE ALTO 61.000 329 51 581 961 15,8
LA GRANJAs 93. 000 370 288 854 1.512 16,3
LA CISTERNA 203. 000 891 741 1.338 | . 2.970 14,6
Area del Sur~Totall  719.000 | 4.331 | 2,369 7.926 | 14,626 © 20,3
NUROA : 243, DOD 4,336 60 3, 466 17. 862 . 32,4
PROVIDENCIA 92. 000 8. 733 144 3. 966 12. 843 139, 5
LAS CONDES < 104, 000 g.217 169 4.110 13. 496 129,8
Area del '
Pere Total 439. 000 22.286 373 11,542 34,201 77,9
14 Municipios 2.369.000 33.770 | 8.471 | 33.590 75. 831 32,0
Total - : S : _
*Provincia de _ . _ : '
Santiago _ 41.464 | 8.899 42.376 92.739
Total ’
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Tabla No. 3-15.  Estimacibn de Ia posesién de vehfeulos segén las
: dreas en 1970 - :

Municipio " Unidades en posesién Proborcién 'Unidades ér; posesién
de vehfculos en 1965 _ de vehfculos en 1970
Centro 13,564 17,9 17,226
Norte © 4. .972 b6 o 6.314
Poiniente 8.458 S, 10,742
Sur 14. 626 C 19,3 ' 18,575
Oriente 34, 201 - 45,1 43,435
Total 75, 821 100,0 % _ 96,292
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Tabla No.

3-27. Volumen del trdfico de vehfculos en 1970

B Cordén C Cordén
Presente . Futuro Presente Futuro
El volumen del tréfico
en el Nowrte 79. 000 100. 000 13, 000 16, 500
El volumen del trdfico 67. 000 85. 000 46. 000 58. 400
en el Oeste
El volumen del trdfico 64, 000 81. 000 46. 000 58. 400
en el Sur
- El volumen del tréfico 126. 000 159, 000 87. 000 110. 000
en el Este
336, 000 425. 000 192, 000 243, 300
~ Tabla No. 3-28, Actualidades del Autobds
' Nfimere de Volumen Kilometraje
Conductores y ; . .
vehiculds en promedio de | recerride
ayudantes i : . : .
_ _ operacién pasajeros medio por dia

Autobés del Estado - 879 3217 97 223, 8 km
Autobtis - 1983 744 19 283, 8
Taxi-bds 2. 887 1,877 60 172, 3
Total 4,749 2,948 -- -
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Tabla No. 3-29. Volumen del trafico en Cordén B segin direcciones

Direccién N.ombr.e de calle Nﬁrﬁero de ca.rfiles Capacidad de}- _
o'avenida en una direccién volumen - unidad/hora
Oeste ALAMEDA 4
" MAPOCHO
" SAN PABLO 1
" CARRASCAL 1
g PEDRO 2
Total (Oeste) 10 6. 000 .
Norte INDEPENDENCIA 2
" VIVACETA 2
" LORETO 1
" PIO IX 1
" RECOLETA 2
Total (Norte) 8 4, 800

Tabla No. 3-30. Volumen del trdfice en Corddén B segdn direcciones

Direccitn

Nombre de calle
o avenida

Ndmero de carriles
en una direccién

Capacidad del
volumen - unidad/hora

PROVIDENCIA

IRRARAZAVAL

DIAGONAL SUR

BILBAO

r—-'NN_N

Total (Este)

4,200 -

GRAN AVENIDA

VIEURA MACKENNA

OCHAGAVIA

SANTA ROSA '

]l |

Total (Sur) -

10,5

6,300

SENCRTI
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ENTRE SANTA ROSA 'Y SAN FRANCISCO

47 500~63.100 _ -
5,800~ 15.8004 21,000 4000~ {5.900~ 16000 __ 6.000~
10.700 8000 | | 7.400
DIEGO Y PRESIDENTE BULNES :
ENTRE SAN _ ESIDENTE BULNE | 81600 |
7.000 8.600  2.000 16.000 - 22000 . 6.000 . 2000 11.000 __T.000
SARADA DE - PARADA DE ' _
L—_ _ AUTOBUS S — AUTOBUS
ENTRE DIECIOCHO Y CASTRO ' ' _ _ .
- - 96.000
56000 : |.8,oo'|.|200 16.000 4000
1
]VEREDA

4.000 13.000

ENTRE REPUBLICA Y ESPANA .

— : 58400 .
2 400 11.500 4 000 18.000 4.000 13.000 5.5Q0
| - ESTACIONAMIENTO |

]

ENTRE SAN BORJA Y GENERAL VELASQUEZ

50.500 ‘ L
3.000 12,000 . 20.500 12.000 3.000
PROYECTO DE PROLONGACION
L : 45.000 "
10,000 9.000 7000 9.000 - 10000

ESTIMADO DESDE EL PLANO o

DIBUJO NO.3-4 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE
AV ALAMEDA BERNARDO O'HlGGINS L



ENTRE SAN JOAQUIN Y GAMBETTA

19. 200
4.000 11.600 2600

PLAN DEL MEJORAMIENTO

40.000

2000 - 30.000 2.000

( ESTIMADO POR EL PLANO )

DIBUJO NO 3-5 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE
AV. SANTA ROSA



PLAN DEL

ENTRE GRAL BUSTAMANTE Y EMILIO VAISSE MEJORAMENTO
19.900 ~ 22,300 ' ' 35,000
l.éop 16.000 2,300 7.500 20.000 7.500
~3300 ~ 3000
u A ——

" ENTRE SALVADOR Y JULIO PRADO

23,300~ 24600
14,000 . 17000 ~ 17 500 ,2.300

ENTRE HOLANOA Y PIINO

24.300_
500 14.500 6.300

-ENTRE M.ONTENEGRO Y ORTUZAR

24,300
3,600 12.700 ___8.000

ESTIMADO POREL PLANO

DIBUJO NO. 3-6 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE
~AV. IRARRAZAVAL



ENTRE SAN MARTIN Y M. RODRIGUEZ ENTRE A, BARROSO Y BRASIL

/190003000 23,200~ 26.200
- ‘EDFIclo |.5.000 . 13.200 5900~
EDIFICIO) DIFICH _ 2980
ENTRE CAUTIN Y ESPERANZA ENTRE MAIPU Y HERRERA
12.900~ 14,000 24. 700

ENTRE ~PRADO Y N.PARACIOS

" {7.900+19.000

7 11.600~i2.700 6.300 (é
EDIFICIO T 7~ EDIFICIO

A A

/ ————————] 7

PLAN DEL MEJORAMIENTO
25000

. 300, - 16.500 . 4.300

" PLAN DEL MEJORAMIENTO |
30.000

p—

21.000

4.500

(ESTIMADO POR EL PLANO)

-.EDlFiCIOEZOC' 13,200 ,_ 8.300 ’

DIBUJONO.3-7 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE

“AV. MAPOCHO



AV. SAN PABLO, AV. FRANCISCO BILBAO

AvV. CARRASCAL, AV. LORETO AV, PIO IL

20.000 L
6.000 . -8.000 _  6.000

AV. RECOLETA

25.000 ,
—

5000 . . 7000 _ 7.000 . 3.000
{000

{ ESTIMADO POR LAS FOTOGRAFIAS Y OTROS DATOS )

DIBUJO NO, 3-8 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE AVENIDAS
(ANCHO DE AVENIDA ES ENTRE 20 Y 25m)

-

GRAN AVENIDA _
AV. INDEPENDENCIA, | AV. FERMIN VIRACETA

30.000

‘war—{

6000 , 7.000.__ 400Q ?ooi 6.000

AV  PROVIDENGCIA
32.000

7000 ,_ 7000 , 4000 7000 _.. 7000

{ ESTIMADO POR LAS FOTOGRAFIAS Y OTROS DATOS )

DIBUJO NO.3-3 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE AVENIDAS
| ( ANCHO DE AVENIDA ES ENTRE 30 Y 35m )



AV. VICUNA MACKENNA , AV. DIAGONAL SUR

40.000
TO00 . 7.000 _ 12.000 _ 1000 7000

AV PEDRO AGUIRRE CERDA

40.000
[ 2.000 7000 2000 7000 | 12.000

AV CAMINO OCHAGAVIA

50.000

7000 _, .. 10500 _ 3000 (0.500
1000 o

5,000

{ ESTIMADO POR LAS FOTOGRAFIAS Y OTROS DATOS ) -

'DIBUJO NO.3-10 DISENO DE INVESTIGACION DE ANCHO DE
| AVENIDAS ( ANCHO DE AVENIDA ES ENTRE
40 Y 50m)
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4. NECESIDAD DEL MEDIO DE TRANSPORTE RAPIDO

Y _SU PLAN DE RUTAS

4.1 Necesidad del medio de transporte .répido

Gran Santia.go, cuyo nucleo es la ciudad de Bantiago, continla afio tras afio su extension y el
nlimero de personas que asisten a las oficinas en el centro de la ciudad esth aumentando
constantemente, por el crecimiento de la poblacidn eﬁ los alrededores de la ciudad. Una parte
de estas personas utiliza los automévil.es privados. sibien la mayoria restante aprovecha los
autobuses, pero las facilidades de carreteras no pueden ponerse al ritmo del aumento de
autombdviles, de donde se deduce 1a falta de capacidad de transporte.

Estas personas se veran {orzadas a tener un gasto initil de tiempo y consumo de fuerza
fisica y estan en condiciones muy peligrosas como se ha indicado previamente. Si estas
condiciones continuaran asi, continuari en aumento la confusién del trafico en las carreteras,
més alin estimando la tendencia del aumento de poblacian y de zonas residenciales en los
suburbios, al igual que el aumento de autombviles propiedad de estas personas.

Asl, serd dificil aumentar los autobuses y serd inevitable que el orden del trafico presente
mayor confusibn, La caﬁsa de la confusiin del trafico en la ciudad de Santiage se debe a que no
se han adoptado medios adecuados de comunicacién de acuerdo con la expansibn de la ciudad.

Los medios generales de disposicidn del trifico municipal seran como sigue:

1) Extender las carreteras, transportar a la gente por tranvia, en lo mas posible, construir
un sisterﬁa rapido de transpt.)rte_ y eliminar gradualmente los tranvias de la superiice.

2) Desarrollar la capacidad del transporte s.istemético, unific_andd los medios de transporte
por.la sﬁperficie, como tranvias y autobuses y sistematizar las lineas operadas.

‘3) ‘Utilizar los ferrocarriles existentes usandolos.lo més frecuentemente posible para que
estos sirvan como sistema .de transporte rapido.

4) ‘Considerar el sistema de trafico répido como la linea principal y reorganizar. la red de
autobuseé co.mo gistema auxiliar del anterior,

En elI caso de la ciudad de Santiago, la autoridad municipal elimind los tranvias a medida
que se aumentaban 105 autobuses, pero reserva una parte de las rutas a trolebuses y deja
completa libertad de la anegacion de autobuses pi‘iirados, pues, no se ha realizado un arreglo
sistematico del trafico municipal. L.a operacidn de los trenes para pasajeros diarios se realiza
entre San Bernardo y Mapocho, pero no tiene gran importancia como trafico municipal.

Asila construccibn se adelantd de la ciudad sin renovar el sistema del trafico y ello es
motivo del estado porque actualmente el trafico municipal esta atrasado.
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Para mejorar el estado cm_\fuso. actual, establecer el orden de trafico y.es.tabiiizar la
vida del ciudadano, debera organizarse un éistema fuerte de comunicarciones gue se haga cargo
de los numeresos pasajeros que 1£ti1jzan au'f:on_-;év.'iles ¥ autobuses y se.ré necegario disminuir el
volumen del trafico de _coches que vayan al centro de lé, ciudad.

Para normalizar el tiempo necesario para que la gente pueda asistir a las oficinas y
estabilizar su vida dia_ria., sera desgable que la operacién de tx;ehes sea frecuente, su velocidad
alta y su operacibn precisa, Para satis_facer estas condiciones, no hay otra salida que el sistema
de trafico répido; La tabla N'E:r.‘f-l-d indicar las ciudades extranjera.é cuya escala es casi igual a-
la de la ciudad de Santiago, y la mayoria de estas ciudades excepto las de paises poco. pro-
gresados tienen el sistema de trafico rapido o lo estin proyectando ahora, y por eI_lu' es
natural que se instale el trifico rapido en la ciudad de Santiago.

4.2 Cada tipo del sistermna de trafico rapido

4.2.1 Aclaracion de cada tipo

L.os siguientes son los tipos que podran utilizarse actualmente en el sistema de trafico
rapido.
(1) Ferrocarril al nivel del suelo
{2) Ferrocarril elevado
{3} Ferrocarril subterraneo
(4} Monorriel

4.2,2 Ferrocarril al nivel del éuelo

Aunque el ;osto' de cénstruccit’:n resulte méas _econémicq en el caso del ferrocarril indicado.-.s,-
no obst.ante que haya muchos obstéculo_s sobre. la superficie del’ suelo, este sistema podr.&
considerarse solamente en el cz:xso en que se ufil_i_é:e e_,_i sistema actual o sea construldo nueva---
mentz en 165 suburbios lejos del centro de la ciudad.

Los pasos a mvel serin obstaculoa en la operacién frecuente del trafico réapido, pues en el
cas0 de ferrocarril al ruvel del suelo, sera facxl construir -carreteras sohdas, pero sera’
corriente el cambiar al ferrocarril elevado o subt_erraneg en el centro de la ciudad,

La "Congrésg Express Way' que se extliende -radi;i].rrierite a lo.s suburbios de la ciudad de
' ‘Chzcago es un eJemplo en que el ferr0ca.rr11 subterraneo ge usa como trafmo ra;ndo en ta
’ :zona central de las. carreteras de gran.velomda.d y este ferrocarnl corre cebajo del sut_lo
_en el centro de la c1udad B sera de 11nea. perforada en toda su ruta, pues todos losg c:II'uCes con
Ias carreteras ge haran elunmando pasos a Iuvel Suponemos qu_é esta idea sca adOptadn en la

proyectada Av Norte Sur, en Sant;ago.
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4,2.3 Ferrocarril elevado

Este sistema es asl denominado generalmente cuando el ferrocarril cruza la superficie
por medio de puentes.

Para construir el ferrocarril elevado, hay dos sistemnas, por acumulacibn de tierra, y
construyendo puentes elevados, y su elec.cif)n serh determinada de acuerdo con las circuns-
_tancias y causas econdmicas,

Generalmente hablande, la acumulacidn de tierra sera adecuada en el suburbio donde no
haya muchos edificios pero sera dificil construirlo nuevamente en la parte de la ciudad donde
se agruparan las residencias,

. El puénte elevado sera la estructura adecuada para el caso en que el ferrocarril elevado
pase por un Area apifiada ae residencias. Con el fin de compensar el valor de la tierra, el
espacio debajo del puente elevado serk utilizado como tiendas y/o almacenes. Sin embargo,
serd necesario quitar los ohstaculos sobre la superficie original, serh muy dificil construir
nuevamente en el centro de la ciudad en que haya muchos edificios. En el caso de que el
ancho de las calles sea bastante grande y se permita poner pilones en el camino de la via,
serh factible instalar el ferrocarril elevads en las avenidas.

En los ferrocarriles elevados construidos durante la &época en que el hormigdn no se habia
desarrollado todavia, h;y algunos ejemplos reales en palses extranjeros en los que hay puentes
elevados que pasan sobre los caminos con armazdn de hierro. Recientemente se ha adoptado
genera\.lment.ﬁ:—: el hormigbn en vez del aramazén de hierro en los puentes elevados porque el
Gitimo ha sido considerado inadecuado debido al ruido en el caso de ferrocarriles, el puente
elevado del ferrocarril convencional no es deseable adoptarlo en las ciudades porque su estructura
debera ser enorme para recibir el trazo ae la linea e interrumpir el rayo sobre el camino, dando
Iur;a sensacibn opresiva a lé.s calles for ambos lados y causando ruido.

El "Bay Arca Rapid.Trapsit System' de San Francisco, EE, UU. es un ejemplq de que en el
subufbib el ferrc.)ca.rril elevado pﬁede tener reservados grandes espacios en ambos lados y su riel
es conectado directameqte'con las vigas para crear una eleg_aﬂte vista exterior. En cuanto al
ferrocarril .elevado, exceptola parte de la ciudad donde el valor de la tierra sea muy caro y -
ia eliminacitn de obst’a.c':uir.)s elevada, el costo de construccién serd genera'lmente cconbmico en

comparacidn con el ferrocarril subterraneo. 'Siendo un métodeo de transporte convencional, seri

conveniente conectarlo directamente con el existente.

4, 2.4 Ferrocarril sublerraneo
El metro se adopta, en general, en el casc de utilizar los subterrafieos de las carreteras o.
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en el caso de tener necesidad de recurrir al subterraheo por haber a.l.gfm obataculo en tiér.fa.
Esto es considerado el mayor medio en el sistema de transporte ré._pido en el centro de la ciﬁdad.

El ferrocarril al nivel del suelo y el ferrocarril elevado tienen espacio para vias y estaciones,
pero el ferrocarril subterraneo tendra estas facilidades debajo del suelo, por eso no inter-
rumpira el trafico dé la superficie y no afectari a la vista exterior, pues este sis‘;ema seréa
conveniente para la circunvalacién, Por otra parte, sin e.mba.rgo, ser4 inevitable que la const-
ruccibn sea costosa y la conclusién de la obra mis larga.

La causa de construccidn costosa sef'a que los edificios sean sblidos, y el drena.je de
excavacion, disposicidbn de materiales enterrados v el tra.bajo de cubrir las calles sean muy
costosos. Generalmente habiando, ¢l costo de cqnst.ruccién serad 3 o 4 veces mas caro que el

del ferrocarril elevado,

Ademas, el ferrocarril s'ubt.erréneo sera mas costoso que los otros para ventilacién, alum-
brado, drénaje, efc.

Los tipos de coleccibn trazado de la corriente eléctrica en el ferrocarril subterraneo seran
de cable akreo y riel tercero, pero en el caso del uso particular para el ferrocarril subterraneo,
el riel tercero serd adoptado generalmente pof las causas de economia ya que este mismo rie.l

uede reducir el espacio entre los edificios subterrineos. En cuanto a ruidos, podri protegerlo
p P

hasta cierto punto utilizando el material a .prueba dé ruidos y terremotos en la estructura de
rieles y del material rodante, pero en el ferrocarril subterrineo tipo "Paris’, este problema
serd resuelto utilizando ll.ant:a.s neu'-rnéticz.as de caucho;

El ferrac;rril su‘bterr.é.neo tipo "?aﬁs“, sera excelente en condiciones de operacion tales
como adhesibn, resistencia del tx;en, aceleracibn, ete., y de ser'x.r_ic.i'cl) por la cdmodidéd de
marcha vy 'a prueba de ruido, per.o se necésitari doblar las facilidédes' .del riel de acero y el riel
de guia ademés de la carretera para las lla.nt.as de caucho, vy por.c_:c')r.lsiguienfe, la construccion y
el mantenimiento seri costaso y no resulfaré ecoﬁémico.. Por supue.stcr, la operacion directa
con el ferrocarril Coﬁvéncional, serh 'i.mpo.sib_l.e.

La operacion directa con el fei‘i:oca_rri.l existente serh posible si ei .a'.ncho' de la via y. el

colector de la corriente eléctrica del ferrocarril subterraneo son iguales a los aparatos del

ferroc‘a.rril existente. -
4,.2.5 Mo.norri.el

_ El manorriel'sel_'é un ferrocarril .especial cui@ utiliza.ciéxj de espacio ¥ oﬁ_e_racién directa con
el ferrocarri.l convencidpé“l sere’_:.' impossible, |

._ Por cpnsiguiénfe . séré necesario .in.stalar't.in; linea _espéé'iai;_ El rﬁpnorriel deséé.n_aar'a
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sobre la viga especial, y por esto opera suspendido de la viga, como la viga y el pildn del
monarriel son mas delgados comparados con los del ferrocarril elevade, el monorriel es
adecuado para uso en carreteras y en la via fluvial, Su vista exterior sers mhs ligera que el
ferrocarril elevado con menor toldo. Ademas, en cuanto a ruidos, IeI dafio respecto a la
circunvalacibn serad menor que el ferrocarril convencional porusar las lHantas de caucho.

Los 4 tipos siguientes de monorrieles utitizados actuaimen{:e ¥y su forma exterior serk
ilustrada en el dibujo No.4-l, y sus peculiaridades reales quedan indicados en la tabla No. 4-2.
(1) El sistermna "ALWEGQG" |

Es. el tipo llamado "ahorguillado' en el gue el cache apoya su carga vertical en ruedas
colocadas verticalmente y las ruedas horizantales para evitar la cajda y al mismo tiempo como
medio de traccidn en la linea de horimigén reforzado con una seccibn delegada en forma de "I1
sostenida por pilones de acero o de hormigén. En el material rodante actual, el dispositivo de
funcionamiento se halla instalado dentro de los coches de pasajercs, mientras que en los que se
proyectan ahora, los dispositivos de accibn se hallan debajo del piso del coche.

Porgue las ruedas son de llantas nuemiticas de caucho, el ruido és menor y la c_omodidaci de
marcha satisfactorja, Ademas, el costo de construccidn ser2 muy barato, es decir, entre 1/3 -
1/4 la del ferrocarril subterrineo y tendran numerosas facetas especiales en el monorriel.

En el Japbn, por ejemplo, se utiliza como el transporte urbano en su ruta de 13 ki desde Haneda
hasta Tokio.
{2) El sistema “Lockheed”

Este sistemna es comiin con el .sistema "ALWEG" en cuanto al tipo "ahorquillado”, pero las
ruedas que reciben la carga vertical y las ruedas de guia'y de esta.bilidad son totalmente de acero
N cor.ren sobré la supefﬁ.cie de tres fieles de acero sujeta.dos ala supei‘ficie v a4 ambos lados de
la viga. |

Por su caracter de ruedas de acero, se hace Iposible una operacién rapida (mas de 120 km/h),
pero en cuanto a la prevencion de ruidos, es inferior al sistema "ALWEG",

(3) El aistema '.'SAFEGE" '

._Ser;'l el fipo llamado 'suspendida’ en el que el cuer.po del coche queda suspendido debajo del
bog.ie que marcha dentro d.e la viga tipo caja cuyo fondo esté_abierto, soportada por los pilones
de acero, En el bogie estaran ;ujeta's las ruedas 110riz§hta1es que traccio'nez; el material

“rodante y ambas ruedas ter;drfm llantas néum&ticas de cauchg. Su cn.)m.odidad de marcha y la
el_iminacién de ruidos son iguales al sistema "AL-WEG" y tendra el mérito de que es suficiente

una plataforma baja, aunque la altifud de los pilones es elevada y la seceibn de vigas grandes v
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complicada, pues tiene muchos_més defec.tos que otrﬁs sistemas en cuanto a ia harmonia con
la circunvalacidbn y el costo de construccidn.serd gr#nde.
{4} El sistema ''suspendide, t.:ipo gancho!

El material rodante esta. suspenaido del bdgie por medio del brazo suspensor ¥ las ruedas de
acero con bridas, accionan sobre 1o_s rieles de acero colocados encima de las vigas de acero.
En cuanto que las vigas de acero son éno;rﬁes y los rieles y la_ts. ruedas de acero, el ruido es.
elevado pues aunque este sistema se ha utilizado por largo tie.rr;xpo,.- puede ser llamado reliquia

. A
del pasado. o _ .

Este sistema fué construido en Wuppertal de Alemania Occidental_ montado sobre el canal y
continla su operacidn hasta hoy desde su inauguracidn en 1901.

En el caso de que sea innecesaria la conexidn directa con el ferrocarril convecional, el
monorriel sera mé; ventajoso que el ferrocarril elevado en cuz;nto a vista exterior, la inter-
cepcibn de luz, el ruido, etc. y serd suficiente una rnenor ir_wersién en con_qpa.raci"on con la del
ferrocarril subterraneo.

La causa prirnéria de gque el monorriel no ha sido muy utilizado todavia en los paises
extranjeros aunque éste tenga atraceidn hajo el pun£o de utilizacidn de espacio-, en realidad es
el menos utilizado comuo sistemna de transporte en gran escala,. El monorriel existente ha
servido en Wuppertal de Alemania Occidental en vez de los tranvias, desde muy antiguo, pero
la mayoria de las veces para diversidn y solamente el monorriel de Tokio, Japbn se utiliza como

“medio de tran_;.porte urbanc. Es notable gue el monorriel se.ut_iliia recientemente para el
transporte .cle p'asajtlaros pe;‘i_f:dicos.. La causa _secunda;ria es.el’ hec¢ho de que las ciudades antiguas
excﬁsan de carreteras y/o las vias fluviales por l_aé cugles' el _monorrie.l pu.ed'alt ostentar su
merito aprm}echando el esp.aclio', '_Es'to serd igu.a]. en el caso del_ferrqcarr.il elevado.

. E'n. el Japbn, no se permite al Ferrocarril Nacional y Privado utiliit;tr la linea del monorriel,
por causa juridicq.' réle interpretacibn,

Sera nece.sa.ri.o, por consiguiente, aseguraz}‘e.l terreno para el uso :cspecial del monorriel y

todavia no se puede .'llega.r a conjeturar.el at_z-a'ci;i_vo_ que tenga .el_ monorriél. _ C_omparando el’
" monorriel con el ferrocarril sﬁl:;_t.é_rréne'o, ellﬁlt'_imo es grandéménte’ provechosoe en la area donde
los rieles y 1.as fac’_ili‘d.a.désrde:-esta_ciones se_ap'_conéideradas..: impoftanfes a la vista‘extcrior o en
1o que se refiere a pbstécglos extefiores,' p.ero‘ el p'rimero'e_s' \;entajogo cuando es inngccs.aria una

' cong#iﬁn directa gbn el fgrr;:c'arr:il existente y si e:’.drr-;ite el._ apfo_wfcchamiento del e.spacio sobre el

' ca_fn__iho y 1.34 via flq'\:rial, c'iado.t}.iue ‘el_co.st.;a de c.ons_truc_:ciz’)r_; p'u.e_de. reducirse am}.)l_iar_nente'y' h

al_)i'eviat.‘se.,..la conclusibén t_ie las ob.r.a.‘s.‘ El mq_;igrriél seri eL-_fer_rocarril:ind'ep'endiéntg elspeci-:!.l'
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"Tabla No, 4-1

Sistema del ferrocarril rédpido en los paises extranjeros

N.ombre de Poblaf::ién Prolongacién Tnauguracién Nota
ciudades {mil) {km)

HAMBURGO ALEMANIA 1.857 74,4 1912

QCCIDENTAL

FILADEFIA EE, UU. 2,050 47 1908

STOKHOLM SUECIA 1,179 57,5 1933

BUENOS AIRES | ARGENTINA 2.970 59,2 1913

MADRID _ESPA;IA 2.559 33,3 1919

VIENA AUSTRIA 1.639 26,5 1898

CLEVKLAND EE, UU, 1.958 24 1955

BARCELONA | ESPANA 1.696 24,3 1924

MILAN ITALIA 1. 662 12,5 1964

ATENAS GREciA i.853 2,4 1930

'ROMA ITALIA 2.417 10,6 1955

TORONTO CANADA 1.989 10,5 1954

MONTREAL " 2.260 25 1966

GLASGOU INGLATERRA | 1.500 10,4 1897

NAGOYA. | 3aAPON 1.935 8,5 1957

KIEV RUSIA 1332 9,5

PARIS FRANCIA 2.790 160,0

MEXICO MEXICO 3,190 — —_— Plan

CARACAS VENEZUELA | 1.300 — _— 1t
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Tabla No.4-2 Hechos reales del monorriel

. ; o Largo de| Una sola linea(USL) o
Tipo Lugar de construgc1q1 Afio Usc riel Carriles dobles ‘cd)
Montado FURLINGEN(ALEMANIA
(ALWEG) OCCIDENTAL) | 1957 Inspeccidn | 1,8 km u.s. 1.
" DISNEY LAND (EE,UU) | 1959 Jardin 1,34 n
oo plblico
1 " 1961 Transporte
de o
Pasajeros | 2,6 "
" TWUN(ITALIA) 1961 n 1,16 "
n SEATTLE(EE. UU,) 1962 " 1,59 carriles dobles
Montado .
(ALWEG Hitachi)| DAISEN(JAPON) 1962 " 1,39 u.s. 1,
" YOMIURI LAND(JTAPON) [ 1963 fe 1,97 "
e " ( T ) 1964 " 1,13 4
" HANEDA {(JAPON) l|964 " 13,1 c.d.
Montado
{Toshiba) NARA, (" ) 1961 Jardin
. plblico 0,9 u.s. 1
" YOKOHAMA DREAM
. LAND (JAPON) 1966 Transporte
de
pasajeros 5,4 "
Montado : : .
(Lockheed Japén})| GIFU {(JAPON) 1964 Ensayo 0, 86 1"
" MUKOOGAOKA(TAPON) | 1966 Transporte
: : ' ' " de
' pasajeros 1,1 "
" HIMEJI {TAPON}' 1966 & 1,63 S
Suspendido WUPRLTAL(ALEMANIA
: OCCIDENTAL) | 1901 i 13,1 c.d
o UENO, TOKYO 1957 Jardia _
piblico 0,33 u.8.1.
"
(SAFEGE) SUBURBIO DE . _
ORLEANS(FRANCIA) 1960 Ensayo 1,4 "
A PARQUE HIGASHIYAMA .
{TAPON) 1964 Transporte
- : : de .
pasajeros 0,47 "
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y serk de construccidn por puentes elevados, en principio, pero podra caminar subterrineamente

en las calles floregscentes del centro de la ciudad y los cerroé, construyendose tiineles.

4, 2,6 Adaptabilidad en la ciudad de Santiago
| El resultado de la investigacidn sobre la po.sibilidad de conatruir un sistema de tr&fico rapido
por area en la ciudad de Santiago ser2 como sipue;

Por cﬁanto que hay grandes diferencias entre los aspectos de la parte central de Santiago y
las calles antiguas y de las calles nuevas, la posibilidad de adoptar el sistema de trafico rapido
seri diversa. |
(1) Centro de la cindad

En esta area, el ancho de las avenidas es de 15m -~ 20m, y los edificios elevados se
rivalizan, cualquier sistema de trafico rapido que pase por este area tendri que ser necesa-
riamente de estructura subterranea.

{2) Las calles nuevas

En esta 'areé, el anche de.las aVeniaas es de 30 - 40m, no siempre el ferrocarril subter-
raneo sino el ferrocarril elevado o el monorriel podra adoptarse tambign.

El ferrocarril rapido al nivel del suelo podrd ser adoptado para la linea principal meridional
que ya ha sido proyectada en el plan de construccibn sbdlida de carreteras con la premisa de que
los £errocarz;iles existentes sean horizontales, el ramal de San Antonio y el solar del suburbio
excluido de fa zona residenciél.

(3) Las calles antiguas '

Esta area es adecuada para la instalacién del ferrocarril al nivel del suelo, porque el
terreno para el ferrocarril se cruza por puente o thnel con la carretera en la Avenida Norte-Sur’
en.construccit':n.' Héy un i)lan por el que el rarnal desde Alameda hasta NuBoa se cruce iaor puente
o tlinel con la carretéré._y_una vezn que. se haya terminado esta obra, ._la operacibn del trafico
ré.iaido po_dré.reéliz.a.rse. Sin embarg;q, la posibilidad de construir el ferrocarril elevadao, el
ferrocarril subterrinec j.rel plan_'futurlo de cada avenida, y al mismo 'tiempo,' considerando

también el ambiente de los alrededores,

4.3 Cc;ndiciones para la seleccibn de rutas
4,3.1 Generali(iades-
" Lia seleccion de rutas de trafico rapido, deberi acomodarse a las condiciones siguientes:
(13 Llepar al centro de la ciudad | |
(2} Pasar por el centro de 1a.zona donde se agrupen las residencias (incluyendo las _éctuéles.y

los del plan futurs) -
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{3} Servir para atenuar la congestisn del trafico al nivel del suelo
{4) Pasar por areas donde diariamente se agrupan .muchos pasa.jex.'os
(5) Penetrar el centro.de la ciudad

_(6) Mejorar el trazado linea)
{7) Ir de acuerdo con el plan de construccidn de carreteras '
(8) Facilidad de efectuar una prolongacidn en el futuro
{9) Reserva de lugar para el cocherén

{(10) Baratura en el costo de construccibdn

.(11) Prontitud en finalizar las obras

Explicamos ahora cada unc de estos puntos:

4,3,2 Llegar al centro de la ciudad
El objeto del trafico rapido s.e.ré. transportar los pasajeros co.t'idiano_s efectivamente en gran
masa y rapidamente que deben trasladarse desde los suburbios hasta el centro de la ciudad, lo
que efectuabaﬁ hasta ahora por medio de tranvias, autobuses, taxis y coches érivados, para lo
que serd ineludible lirnitar el nimero de vias y los espacios entre estaciones.
Por consiguiente, es inevitable que se produzeca alguna distancia desde el medio de
comunicacibn hasta las oficinas que deberin andar los pasajeros. La distancia a
caminar por los pasajeros diarios deberi ser lo ma% corta posjble, calculandose que la
distancia adecgada serh dentro de los 500 ni.
Segln investigacidn en la c:iu.dad. de Santiégo, la dist.atncia. a caminar es aproximadamente del
Sé, 7% pafa menos de 4 bloque.s,. y 3,02% par.a. 4-8 bl.oques segin se acordd. 5ila distanéia a
cam'm.ar superalas cifrés’ arriba indicadas habrs_que utiliz_ér de.nuev.o los au.tc_abu's.es ylo tz.ucis
como medio_auxiliar de cémunicaéi&n ¥ aum'e_nta.ré. el costo de ia.s comuniclm_:i'éﬁgs. Por eso, -
. sera condicién._px'-imaz;ia parala frea de pas§ &el sistema cie tra.nsporte._ré.pido el bordear al”

menos la parte central de la ciudad. .

4.3,3 Pasar por ei centro de la zoné. donde se agrupan las residencias:
Como elltrahsporte diario sera hecho desde ia zona residencial has'ta .la de _lé.s oficinas,
se'rﬁ.cc.:n.veniente el'eg.ir los p_untoa._de_salid.a dentro de'las zonas donde ._s:e; agrupan_'.las.reéidénci-ae_;.‘
El proBlema a téner_en cuenta serd la di_s'tancia que'han. de caminar los pasajeros coti(iianos
desde sus r.esidn;.'pcia.s hasta lasg estaci.o'm.‘zé del sistema del trafico répit.:lt.)_. cuyo_p_or.ce'nté.j-e serh
‘de 500m-800m como maxime.
IZ_En él caso de _aﬁtobuse’s,._.ser:’a,-:f.éci.l instalar _ru_t'_a.s que puédan acortar. la dist__ancia. a .
-cax.u'qi;x'ar‘ en los subufbi’os','. p.er'o én el caso de aistema d'c.a'.frﬁficd rapido crearh un gran
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problema y, sobre todo, debiendo efectuarse una fuerte inversidn fija, seri imposible
establecer tales lineas terminales de la red como vasos capilares,

Por eso, sera necesario elegir puntos efectivos para instalar las estaciones alreadedor
de las cuales se agruparan las residencias y los pas.ajerOS contidianos deberan traslad.a.rse a
los autobuses o los coches privados en estas éstaciones pé,ra. regresar a sus respectivas
residencias.

4.3.4 Bervir para atenusr la congestitn del trafico al nivel del suelo

Como uno de los objectivos de instalar el sistema de trafico rapido sera el poder disminuir
la congestibn del trafico en el centro de la ciudad, deberan elegirse las rutas mis escondidas de
trafico para que puedan obtenerse los mayores beneficios en todo lo posible.

4.3.5 Pasar por dreas donde diariamente se agrupan muchos pasajeros

Como el objeto primario del sistema de trafico ripido es el trafico diario, es natural
proyectar la conexidn de las zonas residenciales en los suburbios con las oficinas en el centro
de la ciudad, pero es también conveniente que el sistema sirva también para viajes y deberes
varios del piblico en adicibn a la asistencia a las oficinas y/o las escuelas,

Por otra parte, la linea deber& pasar por @reas por los que pasan muchos pasajeros f:odos.
les dias para reducir el costo y mejorar el manejo, porque la suma a invertirse a este sistem;
es enorme y, en particular, debe asegurarse una gran cantidad de material rodante en la zona
durante los horas de asistencia diaria a las oficinas,

Para este propbsito, sies posible, es aconsejable que la linea pueda pasar por las zonas
donde estén instaladés las escuelds, las estaciones de pasajeros del ferrocarril, los terminales
de los autobuses de larga distancia, los'me_'rcados, los centros cc’)me'rciales, los ceptros
gubernamentales y los bancos, etc.

4.3.6 Penetrar el centro de la ciudad

El sistema del trafico rapido cénectar:’a las residencias en los suburbios con el centro de la
ciudad, pero es aconsejable que pase por las secciones méas largas posible del centro de la
ciudad, para que el sisfema tenga el mayor r_endimiento posible.

Por otra perte, sila via terminaré en el centro de la ciudad donde deberé realizarse el
cambio :ie direccidn, e_ll.o' resul£aré en un des.gaste de coches en la operacitn y al menos doblara
las fac.ilidades. en vista del costo de la construccion, |

For cons:iguiente, es aconsejable que este sistema pase por el céntro de la ciudad

conectindo 2 vias, dejado aparte el proceso de transicién,
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4.3,7 Mejorar el trazado lineal
Es aconsejable que este sistema pueda conectar las zonas residenciales con el centro de

oficinas en el tiempo més corto posible, y deberh evitarse el trazado de curvas agudas que den

rodeos y las pendientes pronunciadas que originen la disuminucibn de velocidad ¥y aumento en el

costo de mantenimiento.

4.3.8 Ir de acuerdo con el plan de construccibn de carreteras

Para construir el sistema del trafico x:é.pido, serd beneficioso que los obsthculos sean
menores teﬁi_endo en cuento el costo de cogstrucciﬁn y el tiempo para terminar la obra. A tal
objeto serd necesario elegir para el trazado de la linea, carretera con un cierto ancho o la
carretera con el plan de extensidn.

- En cuanto a la linea proyectada, seri muy eficiente si la extensidn de la carretera viene
completado antes de la construccibn del sistema de trafico rapido.

Para construir el metro, hay mucha restriccibn sobre las obras y serf requerido un ancho
minimo de 13m y normal de 20m. en las carreteras.

En cuanto a la construccidn del ferrocarril elevado y del monocarril, las restricciones
después de la terminacibn serin mis grandes que las que se encuentren durante las obras,

Sera necesario un ancho minimo de 20 m y el normal de 30 m de la carretera para hacer que

el monorriel vaya por el mismo centro, En el caso del ferrocarril elevado, se toparan muchos

puntos desfavorables tales como el grosor de los pilones, la eliminacién de luz y ruidos etc.,
¥ en comparacidon con el monorriel, sera necesario un ancho més grande de la carretera,

Uln. ejemplo act'ua_l de B0m de ancho lo hay en la cindad de Osaka, Japbn.

4.3.9 Facilidad de efectuar una prolongacidn en el futuro

En el caso d.e que se proyecta un desarroll.o de la ciu'déd en el futuro, podra consideraz;se
una mayor extensidn del sistema del trafico rapido, pa.ra le que serh necesario resc.rvar la
posibilidad de la prolongacidn en el futuro. |

A causa del 'presu;.mesto y otras'. causas,; cuando se comienza_sulaménte una parte de la.
linea, sera naturz;l considerar prev.iamente la prolongacibn que cbrresponda a la parte
secundé.r.ia._ |

4.3.10 Reserva de lugar para el cocherdn

Por nécesi_dad del cocherbn desempefiara el f)apel irnpprtante de alm_acénar el material -
rodante del sistérﬁ_a de tré.ficc; rapido, sera indispenszable _asegdraf terrenc z;decuaclq a largq de
la linea. En los suburbios, podra conseguirse con faciliciad cl terreno, pero en el interior de

las cindades, es menester buscar las facilidades existentes Itales comeo el garajes_ de.autobuses,
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etc. En caso necesario, podria efectuarse un desvio del ramal hasta el lugar del cocherén Y

L4 . =
podria conectarse con otra linea que tenga cocherbn, teniendo como resultado una operacion
econbdbmica.

4,3.11 Bajo costo de construccidn

Para montar el sistema del trafico rapido, se necesitarad una gran cantidad de inversin,
pero en vista del manejo, sera de especial importancia que la cantidad a invertirse sea la menor
posible. 'El costo de construccion seri objeto de un prudente estudio, pero éste podra variar
notablemente por la seleccidn de la linea, determinacibn del _sistema de ferrocarril, adaptabilidad
del disefio, meétodo de obras y distribucidn de las obras, etc.

4, 3,12 Prontitud en finalizar las obras

Para hacer ver el efecte en poce tiempo, seri factor muy irnportante que el espacio de
tiempo empleado en la construccidn de este sistema sea lo mis corto posible.

Esta obra serd realizada generalmente en el centro de las avenidas con gran volumen de
trﬁ.fic.o 0 a lo largo de las avenidas, y esto provocarh muchos obstaculos para el trafico en la
superficie de la calle. Pues serd aconsejable especialmente que las obras se terminen lo antes
posible,

4.4 Beleccibn de la red de lineas

Para determinar el trazado final de la red de lineas del sisterma de trafico rapido en Santiago,
no hay ningiin dato fundamental tangible y esto no ser4 el objeto de este texto, pero sera claro
elegir las vias como se-indica a continuacidn, tenierido en ¢uenta la resolucidn del problema de
trﬁfiéo.

La linea que llegue al centro municipal

La linea con forma de circunvalacidn

La causa serd que el volumen del transporte dentro de las ciudades de Santiagoe y de

transporte mutuo entre las comunas ne seri tan grande, pues una vez terminadas las carreteras
. . * . . .

actuales y las circulares proyectadas, estimamos que las comunicaciones puedan realiza_rse

suficientemente por autobuses.

A objeto del sistema del trafico rapido, elegimos lasg Sigu.ientes avenidas corno las mas
adecuadas previsionalmente considerando el movimiento de personas, automavil.es y autobuses
en la actualidad y la capacidad futura de las carreteras mencionédas enel Capitulo No. 3.

{1} Norte

Av, Fermin Vivaceta

Av. Independencia
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Av. Recoleta
Lineas principal septentrional (hasta la estacibn Mapocho)
(2} Sur
Linea principal meridional {(hasta la estacidn Mapocho)
Av. Norte-Sur |
Gran Avenida - Sandiego
Santa Rosa
Av, Vicuma Mackenna
{3) Este ¢
Av, Providencia
Francisco Bilbao
Awv. Irarrazaval - Av. Vicufia
Mackenna (o Av. Portugal)
‘ (4) Oeste
Av. Alamada B.O'Higgins

Av. Mapocho (o San Pablo)

4.5 Determinacibn de la linea en la que deberi comenzarse la obra inmediatamente

4.5.1 Seleccidbn de las partes mhs importantes

Santiago se extiende en cuatro direcciones de este, oeste, norte y sur teniendo el centro de
la ci{lcia,d de Santiago comeo la tabla ciel juego.. Pa..rc;x seleccionar las lineas de este sistema,
deber? elegirse la direccibn més urgente y ..efectiva considerando la situa_icii_)n del futuro, .

Lé t.abla No. 4-3 indica la cam.:idad de pasajeros diarios de cadg zZona gue van al centro de la
_ ciud.ad de Sar.lt'iago y la suma total de los ciue entraron por el este, oeste; sur y norte en 1965
Por otr.a parte, sumando la:tantidad de éntrada._ y salida d.e vehiculos des.de las ta._bles-.

No. 3-16 al No. 3-26 se tiene el siguiente fesultddo:-

Cocﬁes privados : Autobuses
Este 117: 000 5. 000
Oeste ' _.43.'000 o 18§__ouo_
Sur - 44,000 12,000
.N.o.l_-te 59.000 . _ 15,000

(inclusivo la solapa desde el sector meridional en Mapocho)
Sera objeto de discusidn si este sistemna de transporte rapide corresponda a los coches
privados o a los autobuses. En cuantoa-la capacidad de la carretera, los coches privados - -
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causan mayor disturbio que los autobuses, pero considerando desde el punto de vista de ajuste
del trafico municipal, seri natural que el objeto deba ser que los autobuses transporten muchos
pasajeros diariamente ahora y seran cambiados a este sistema facilmente.

Como en la parte oriental, no obstante el gran nimero de pasajeros, los que utilizan coches
privados tiene considerable importancia, esta parte seri eliminada como objeto inmediato del
comienzo de las obras y seri objeto de obras en el futuro.

La direccibn septentrional ser2 excluida también de este proyecto para considerarla en el
plan-futuro, porque el nimero de pasajeros diarios es mucho menor que el de otras direcciones
y ademas ellos podran llegar directamente a la orilla det Rio Mapocho via Av. Independencia y
Av. Recoleta, desde donde podran alcanzar centro de la ciudad. En. cuanto a la direccién
occidental y n_r.'leridional, faltan carreteras adecuadas para las calles antiguas y la mayoria de
los pasaj.eros dependen de los autobuses. Ademfas, la distancia a recorrer para asistir a las
oficinas es muy larga, pues adoptamos en ambas estas direcciones como objeto del comienzo

inmediato de la obra.

4.5,2 Utilizacidon del ferrocarril existente

4,5,2.1 La via del Ferrocarril Nacional

Dentro de las vias existentes de los Ferrocarriles Nacionales, la via méas {til para el
transporte de pasajeros diarios serd la seccidn entre la cercania de Espijo (la linea principal
meridional) y Mapoche, via Alameda,

Esta via pasa por el Cent;‘o de grupo suroeste de apgrtarnentos donde las obras de
construccidn se han realizado ré.pidamenté, y eath la estacidn Alameda frente a la que se
halla la Av. Alameda B.O'Higgins, que es la avenitia mas importante de Santiago,
extendiéndose hasta la estacién de Mapocho que est.é al fondo, El Ferrocarril Nac_:icmal
ope.ra ahora 6 carriles dobles diarios con trene; para los pasajeros diarios desde San Bernardo
y Espijo hasta Mapocho, pero actualmente la ma.yoi-‘ia de los pasajeros en el grupo de
apartamentos dr_;l suroeste asisf.'e al centro de la ciudad en autobuses, via la Gran Avenida.

Como en el caso de paisés extranjeros, donde se utiliza el ferrocarril como medio de
trafico municipal desde hécé mucho tiempo, podr?a aprovecharée esta seccidbn como via del
trafico rapido y las obras necesarias. para este remedio estén terminadas, peroc como en la
actualidad de Santiapo es completamente difere_nte de tale.s condiciones, serad necesario

considerar prudentemente el trazado de las lineas.

4,5,2.2 Problemas para utilizar el Ferrocarril Nacional

. La estacidn Alameda contendrh la estacién terminal principal en ¢l extremo septentrional
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de su recinto, la estacibn de maniobras para vagones de cargé_ que serd la més grande de los
Ferroca£riles Naciénales en el centro del reé_intb, la estacitn para carga al lado occidental,
la estacidn de maniobras, el depbsito de maquinas y las basculas industriales al iado oriental.
La linea principal s.er‘é. desx.riada al ramal a Nufioa ¥ a San Ax;tOnio en el extremo meridional

} i : . ' .
de la estacidbn por un cruce de vias y se conectara con la linea septentrional poi‘ medio de un
tinel con una pendiente pronunciada en el extremo.sepfentrional.

En el recinto de la estacibn sé cruzan la llegada y salid.;.a. de 1a linea p:inciﬁal de pasa'jerOS,
de vagones de cargas y su pasaje, de locomotoras, con los ramales de San Antonioc y de Nufiea,
y por el centro los cuales corz;en actualmenté los trene_s;; de pa:;ajeros diarios entre San
Bernardoy Mapocho y las obras de cambios en el recinto tiene. como .resulta,do una congestién,
ya que serh dificil aumentar los trenes,

Para utilizar la seccibn entre Espijo y Mapocho, via Alameda, como sistema de trafico
rapido, los trabajos en gran escala para acondicionarlo, .deberén realiz.a.rse en el recinto de
la estacibn de Alameda y en la seccibn entre Alameda y Mapocho, pues el o.bjeto de comenzar
la @bra inmediatamente aconseja limitarla a la seccibn entre Espijoy Alameda-_ para estudiarla

en el plan de otros sistemas de trafico rapido.

4.5.2.3 Obras de comienzo inmediato de construccidn

Por el caracter de s.istema.. de sefiales autombticas y de carriles dobles eléctrificados,
podra mejorarse la linea principal meridioﬁal para que pueda coﬁtr_olar%e los frenes con un
- intervalo de 5 minutds aproximadamente, solamente von quitarse el dispositivo de cambios en
el 1.-e.c.:‘u1to y el punto de interseccibn con los rﬁmales._ '
La obra para eliminar este cruce hay que .to'marla en mano ahora ¥ no déjarla para el
futuro.
" Las obras principales seran, corﬁo é.e indican en el dibujo No.4-2, la separacién de la
_ intersecciép sblida (para quitai_'se la interSECcién de coches de pasajeros y de va.g.orlms de carga
de la linea princi[:;all ¥ la locorﬁ_btoré p=ar$. vagones de i:aigas.- el cambio d.el d.ia.gram.a
esquemitico acoﬁ?panédo por las obras q.rriba.' méncioﬁadas., 1a .instalaci.bn de plat.aforma.s de
las estacioneé intermeédias y &el puen.te._superior, la- _extensi.'o.n de las estacioncs,‘ instalacibn
adicional de la seccibn que gbb-ierha las se!fi.a_les autométicas; la nueva instalacibn del cacherbn
Y la instalacibn de trany {aé ;ac'licior'ne;lés. ‘ —_ |

4.5.3 La via que conecte la zona occidental y el centro municipal

Los lugares més convenientes para la linea desde la direccibn occidental de la ciudad de

: Santiago hasta el centro seran Av. Mapocho (o Av. San Pablo). Sobre todas cstas avenidas
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corren los autobuses de gran capacidad codecfanda el centro dec la ciudad con las Comunas
- Barrancas y Quinta .Norrna.l.

Compararemos las dos avenidas de Alameda B. O'Higgins (mis adelante se llamara
linea Alamedal}y Mapc_:ch'o (mis adelante se llamaré linea Mapocho) en cuanto a las condiciones:
de determinar la via del sistema del trafico rapido.

Estas dos lineas tendran la semejanza de llegar al centro de la ciudad, es decir, la linea
Alameda a la Plaza cie la Libertad y la linea Mapocho frente de la estacidn Mapocho del terminal
septentrional, pero la anterior rigira por.poco tiempo en vista de la expansidn del centro de la
ciudad en el futuro.

La {Itima resistirad actualmente porque la misma linea penetra en la parte central de la
Comuna Quinta Normal q;le es el centro de residencias agrupadas de este a oceste.

L.a lfnea Alameda pasa actualmente por el extremo meridional de la Comuna Quinta Normal,
pero se estin construyendo con gran nimero de residencias para trabajadores en la parte
sudoeste de l.as Rejas denominada como zona residencial, ademas se proyectari en gran escala
el plan de construccibdn de residencias en la Comuna Barrancas, pues en vistadel plan futuro,
esta zona serd objeto directo de una resofucidn de instalar conexiones para las residencias
existentes.

En cuanto a la penetracidn por el centro de la ciudad, la linea Alameda esti peneirando
actualmente y la linea Mapocho podra penetrar facilmente por el parque de bosques, pues no
hay dif_ic.ulta.d alguna.

De la mitigacibn dei trafico de superfit.:ie,. la linea Map‘.:vcho podri mayormente absorber
}05 autobuses que va.lyan directamente.al centro municipal por calles estrechas, pero de
continuar el transporte de la 1ihea Alameda con los autob.us'es tendr& como resultado la miti-
gacibn del trafico de la Av. Alameda B.O'Higgins, lo que ser% de un efecto excelente.

' Porqu.e la linea Alameda incluye la estacibn de Alameda del ¥errocarril Nacional y muchos
comercios y oficinas a lo largo de la A-';.fenidé.. esta linea superarz a la linea M.apo'cho que
incluye solamente las residencias., En cuanto a la adaptabilidad con el plan de construc.cién
de la carretcré, la calle Mapbcho o San Pablo no tiene en proyecto la extensidn del ancho del
camino antigﬁ.o en rhEL's .dc 20m, yla Av; Alameda ”no tendra ningﬁna.dificultad para el paso al
si%ll:ema de tx;_éfic:o r&pi'd;s porque su ancho seré de 50 - 100m, pero para Av. Mapocho o Av.

" San Pablo, cuyo anc_ho es de 13: - 20m,.1a obra de construc%:ién sera dificil, sobre f:odo., en el
caso de monorriel, pues existe el temor de aéercarse demasiado con los edificios ad}acentes,
yla cunstrucciﬁn del ferrocarril cleva.d.c.)_ geré imposible.
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La ubicacidn del cocherdn serd de facil construccibn en la linea.Alameda,' pero en la linea
Mapocho, podré.resolverse este problema con la extensibn del ramal.

El costo de construccién sera méis econdmico en la linea Alameda por la gran anchura de la
carretera.

Sintetizando los factores arriba citados, la linei;l Mapocho serd mis atractiva por pasar por
el centro de residencias existentes, ‘pero la linea Alameda sers mas excelente porgue su obra
de construccion serd mas facil y tendra muchos pasajeros durante todo el dia, por lo que
elegimos la linea Alameda para comenzar inmediatamente su obra de construccibn, El dibujo

No.4-3 indica su plano.

4.5.4 La ruta que conecta el area meridional y el centro de la ciudad.

Lias rutas mas adecuadas para unir la parte meridional de Santiago con el centro de la
ciudad serin de Gran Avenida - Sandiego - Bandera (m#s abajo se habla de la line.a Gran
Avenida) y Santa Rosa - Macever {mas abajo se habla de la linea Santa Rosa).

La Av. Norte-Sur esth construyéndose ahora, y aunque serd atractiva por ser faci] su-
proceso de obras, su ruta queda fuer.a del centro actual de la ciudad, pues la excluimos del
objeto de la seccibn a construirse inmediatamente.

Sin embargo, se tendri en consideracion la extensidon del centro municipal, veremos esta
avenida como un posible cantidato de la via proyectada del ferrocarril existente, como se
mencionara més abajo en cl articulo de prolongacién para el futuro. Excluimos la Av. Vicufia
Mackenna del proyecta de construccidn inmediata por su ﬁbica_.cién mis bien demasiada
i.nc_.linada al este.

Cornp.ararernos aqui la linea Gran Aveﬁida. con la iinea Santa Rosa.

Por lo que se refiere al paso por el centro de la'ciudad, la primera:supera_x—é a la. segunda
porque por Bande:fa que es; él centro de la ciu&ad_, por otra parte, la ségunﬂa pasa por
Maciver que se in;lina- hacia el extfemo 6rienfa1 de la ciudad. |

En cuanto al paso por el centro de las residencials agrupadas, ambas iineas tendran igual
valia en las calles a_ntiguas., per'o..en cuanto a_la{s .cal_les-nuevas,_ las residencias estan
construidas ahora con su centro en Gr.a.n Avenida, por lo que la primera scu.*.'a mejor, aunque ,
sin embargb, una vez terminada la presente obz;a._de residencias én' conétruccién,_ lé.
diferen;ia entre ambas lim_aa's sera casi nula, '_Seré. natural proiongar la linea al suburbio,
'consideréndo'la pem_atracifm por el ce::ntro de la c_iu:dad,. pero sera posible. CO;‘I.B_CtaI' con la Av.
Iﬁd_ependencia.

iy f’ara la mitigépi’qn del .tréfii;q' ala s.upe_rfit_:i_.e', .ambé.s lineas no se separan denﬂasiad.o ¥
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corren paralelas, pues son casi iguales,

La Linea Gran Avenida absorberd mas pasajeros que actualmente usan autobuses operados
en las horas de mayor transito, pero teniendo en consideracibn la premesa de mejorar la
conexibn con el sistema de trifico rapido y evitar la confusién del trafico en esta zona, la-
linea Santa Rosa podra absorber los pasajeros de los autobuses y serviri en gran manera a
mitigar el trafico en la superficie, aunque esta linea esté lejos de la via del ferrocarril nacional.

Comeo la Av. Bandera es el centro de compras, la linea Gran Avenida superari en lo que
se refiere a utilizacion por todo el dia en el centro de la ciudad, y por lo que se refiere a las
calles antiguas donde estin las calles fluorescentes, la 1inea Alameda seri también excelente.

En cuanto a las calles de nueve desarrollo, en ambos lados de la, Av. Santa Resa hay muchas
zonas industriales, pero la Gran Avenida estl situada entre las calles comerciales y las
oficinas, por lo que presumimos que la linea Gran Avenida tendra muchos pasajeros todo el dia.

En cuante a las carreteras, "71 ancho de la carretera en el centro de la ciudad, el de
Bandera es de 12 - 18 m, el de Maciver de 10 - 17 m, y por ello la linea Gran Avenida es méas
ventajosa. En las calles antiguas, el ancho en Sandiego es 15 - 20 m, en Santz Rosa 10 - 17T m
por lo que no hay gran diferencia actualmente, pero el ancho de la Av. Santa Rosa serd
ampliado 2 40 m de acuerdo con el plan de construccibn de carreteras, y por ello, la linea
Santa Rosa ganari mucho si esta obra de consiuccibn de carretera se comenzara inmediata-
mente. En las calles nuevamente desarrolladas, el ancho de la Gran Avenida es de 30 m y el
de la linea Santa Rosa de 20 - 30 m, por lo que hay diferencia apreciable pero se proyecta una
e.xtens'ién hasta 40 m en la linea Santa Rosa, y por o misrﬂo ésta ganari mucho contra el
ferl;ocarrii elevado y el monocarril, |

La forma de linea seri casi jgual en ambos casos, pero en el caso de prolpngaci’on o cambio
y combinacidn de las calleé por las cuales la line_a pase, podrd darse el caso en que la forma
lineal existente sea deformada. Por ejemnplo, cuando la linea Santa Rosa se conectara con la -
line;%), Independencia y la linea Gran Avenida y la linea Santa Rosa sea reconectadas cerca del
ramal de Nufibn del Ferrocarril Nacional,

Como no hay diferencia considerable en el valor podri obtenerse la posicidén del cocherdn
en lugar apartado de las calles. En cuanto al cos.to de construccidn y el término de las obras,
la linea Gran Avenida seri un poco ventajosa en el centro de la ciudad, y la linea Santa Rosa no
tc.:ndr.& gran importancia en las calles de i‘ecien;:e‘desarrollo, pero la linea Santa Rosa sera
notablemente Ventajosa. en las calles antigua; debido al plan de ext_e.nsif)n de carreteras.
Sintetizando estos factores, la linea Gran Avenida serd muy atractiva en vista sa utilizacibn
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durante todo el dia en el centro de la ciudad y en las calles recientementé dgsarrolladas, pero
considerando la existencia del plan de extens;ﬁm de éarreteras en las calles nue\.;as, la
posibilidad futura de desarrollo y la utiliza.cibn de la linea principal meridiona! exiétente,
pensamos que Santa Rosa y la parte meridional desde la Av. Alameda B.O'Higgins serén

elegidas como la red de vias de Santiago a comenzar inmediatamente la obra de cosntruccién.

El dibujo No. 4-3 indica su plano.

4.6 Prolongacidn futura

4.6.1 Imaginacidon del futuro

No entra propiamente en el estudio de este texto el determinar la red de lineas futuras del
sistema de trafico rapido de la ciudad de Sa.ntia.go. Sin embargo, es significativo referirse a
la posibilidad futura de decidir la via que sera objeto de conatruceibn inmediata.

Esta vez deferminaremOS las vias que conecten el centro de la ciudad con la parte occidental
y la meridional como objeto de la construccidn inmediata.’

El trafico desde la parte oriental hasta el centro de la ciudad ha sido excluido del plan de
construccibn inmediata debido al gran porcentaje de ceches privados, pero seri inevitahle
detener el trafico r;'le las carrctaras en esta zona por e'l. aumento de autobuses y coches privaaos,
¥ pOr eso serd necesario construir el sistema de trafico rapido desde la zona oriental hasta el
centro de la ciudad.

En la zona septentrional, 1a:s carreteras con ancho comparativ#mente grande, la Av.
Indei:ehdencia., la Av. Recoleta, etc. . s..e. conectan ahora directamente con gl'centro,de la
ciudad, yla may.roria de los autobuses penetran en el centro de la ciudad sin _qué exista
obst.éculo especial ci&e imp.ida' la asis;ﬁéncia alas ofici.ne.zf;. Sin embarg;,- los autobuses que
penetran por el centro de la ciudad se:f?m redistribu{do_s en el futuro por la cons_truccif)n.dell
sistema de trafico r%.pido, Pues 1-_:)5' autobuses de la zona septentrional ser‘virim.
la operacidn de _ca.rnbio.de direccién. en la cerégnia de la estacion de Ma.po.cl.lo.

Por el momento, la capaciﬁad de t_ransporte- ﬁe autobuses ha 11t:agado al limite.

Considerando el desarrolle futuro del las zonas industriales, seri indispensable .c;c_matruir
‘el sisterna de tr’ﬁﬁco répido; En cuanto a las comunicacjones desde la parte occidental y-
meridional hasta el centro de la cmdad estan mcluu}aslen el plan de construccibn raplda, pero
hay que considerar el aumento de.la capac1dad de tran5porte o la construccmn de nuevas rutas '
de acuerdo con las condiciOnes‘generales.

4.6,z Prolbngacién de la linea Alameda -

- En el plan. de construccidn inmediata, el terminal de la linea Alameda seré el punto de
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interseccibn con la Iinea Santa Rosa de la Av. Alameda B. O'Higgins, pudiendo penetrar en la
Av, Providencia, de ser prolongada por ese extremo.

Por cuanto que el volumen del trafico serd grande en la direccibn oriental, no habra
gran obstaculo en impedir que penetren por el centro de las residencias en las dos avenidas,
Av. Bilbao y Av. Irarrazaval.

En el caso de que se desarrollarén las calles en la parte occidental, lo que seri muy
factible, serd facil la prolongacibn hasta la direccibn accidental,

Prolongacibn de la Av, Providencia.

La.prolongaciﬁn en la parte occidental ser& més facil pero existe el temor de inclinarse
. demasiado en la direccibn septentrional. Aunque Ia Av, Irarrazaval es la linea atractiva sienda
la esperanza del futuro, la instalacibn de las vias resultar un poco dificil,

La prolongacibn de la Av. Bilbao sera de facil realizacibn por el atajo recién instalado.

Dentro de estas lineas arriba mencionadas, alguna seri finalmente elegida, pero su
seleccidn se hari ahora de acuerdo con el pian futaro.

4. 6.3 Prolongacibn de la linea Santa Rosa

Como la linea Santa Rosa termina en la Av. Alameda B. O'Higgins, que esti al extremo
meridional del centro de la ciudad, resulta conveniente su prolongacién hacia el norte.

En este caso, la linea pasari por la Av. Independencia y la Av. Recoleta via Av. Maciver
hasta la parte septentrional del Rio Mapocho,

Considerando el volumen actual de trafico y .la. posibilidad de desarrollo del ambiente, la
Av. Indepéndencial tendra mayor importancia y sera L’ar:ﬂ la prolongacidn hasta la parte
meridional cuando se amplien las calles en esta zona,

4.6.4 Prolongacidn del ferrocarril existente

Elegimos aqui la zona méis meridional de la estacidn de Alameda como el objeto de las
obras de construccidn inmediata, y su prolongacidon deberf naturalmente considerarse hasta
Mapocho.

4.6.4.1 La red de vias del Ferrocarril Nacional

Al estudié.r el t_raﬁqurte urbaqo de la ciudad de Santiago, debemos hablar del juego que ha
de tenerel Ferrocarril Nacional en la actividad de la ciudad v de la extensibén de sus. lineas.

Es dei;ér del Ferrocarril Nacional el transporte de carga y de pasajeros, y estos podran ser
clasificados por distancias largas y cortas.

Por lo que se refiere al transporte de materiales para completar la obra de construccion ae la
Pan American Highway v arréglar las carretera.s auxiliares, es méas convenienté efectuar el
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transporte terrestre por autombviles, por lo éue el Ferrocarril Nacional recibe gran’

opresion por este fransporte. Perg desde el punto de vista econ&rﬁico, la importancia del tx;ans—'
porte de carga por ferrocarriles es atin grande.porque tiene una consideraﬁle-utilidad la carga
por ferrocarriles como en el caso de carga voluminosa (ca.rbf)p, madera, provisiones, etc.)
carga expresaa larga distanciafpréviaiones frescas, pescado fresco, animales domésticos,

etc.} y carga pesada (acero, maguinaria, étc. ) -

Alrededor de la ciudad de Santiago estan agrupadas las importantes industrias ligeras y las
industrias quimicas y por ello las llegadas y salidas de las materias primés para estas
industrias y sus preductos y la llegada de los articulos de primiera necesidad sern el objetio
de carga de ferrocarriles y estas materias y otros articulos serfn tratados en las estaciones de
carga y pesaje industriales que estarn situadas a lo largo de la ruta a Yungay, Renca, Maipl
y Nufioa teniendo como.centroSantiago. Este sistema sera desarrollado continuamente, pues
estas rutas deberan ser reforzadas y arregladas teniendo el cargamento.como objeto principal.

En cuanto a los pasajeros a larga distancia, los trenes éxpresos serin operados hasta
Va.lpa.rai.so, Concepcibn y Puerto Monte, en fuerte competencia ton la linea agrea doméética
v los .autobuses a larga distancia,

Actualmente el ferrocarl;il se queda atrasado, pero congiderando que su continuidad sera
significativa por el aumento de velocidad y de trenes, es inevitable su modernizacidn, como la
electrific.acifm, el trasbérdo de pasajeros, la pro_longacit':'n de la seccidn-de carriles dobles, el
rnejm;amiento ‘de sefiales, |

El cambio de.pasajeros sera realizado, como antes, teniendo la ciudad de Sa.nt.iago como

" centro, ya que la estaéién terminal m.eridional sera la estacibn de .Alamec.ia vy la sepfentrional
séré la de Mapoche resultando innecesario concentrar estas estaciones en un lugér' in-
virtiendose gran .ca.intidad' de capital,

'Como se ha dicho previamente, -la seccibn hasta Mapocho, ‘.ﬁun_oa y Maipt, .coﬁ _Aiameda
como centro, serd muy-i:nportanté por l.o. que sé refiere al tiansport_e d_e,cargé y tendra una
importante posicién como terr'n.inal.de los trenecs de pa.sa.w.jeros alarga distanc.ia, pues no
si_empre.ser;'a. adecuado manténer_. el plan del sistema de trafico rapido en esta seceidn,

En Santiago c.qntin&a..la co'nstrucciﬁxll de viviendas en sus cuatro direcciones, mientras que
no sé ha comenzado aiin 1:_-_; cons_fruccifm_ del felrroc_'a.r'ril,‘ pues, la_extensiﬁn del ferrocarril-a la
superficie, sepan- se indica en el dibujo No. 4;4,' tobaré con grandes dificultades de.
construccidn como la.-inters.e(.:ciénl de ca;-;gte;as,. desmontaje de vi\_rien.das',_ etc, , por lo que no
resultara .eéonémica.
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En cuanto al transporte de pasajeros en estas ciudades, se seguiri el sistema de trafico
rapido con cruces por medio de puentee y tineles con las carreteras y paratransportar la
carga deberan utilizarse las facilidades existerntes del ferrocarril o un solar no utilizado,

Es aconsejable fomentar el servicio de transporte de carga general y pasajeros a larga

distancia en el Ferrocarril Nacional.

4,6.4.2 ’E;rolongacian de la via del Ferrocarril Nacional

Se utilizard la seccibn de los Ferrocarriles Nacionales entre Espijo y Alameda como
objetivo de las obras de construccidn inmediata del sistema de tréafico rapido, pero prolongarlo
hasta Mapocho serk de gran obsthculo para el transporte de carga y la escala de obras de
‘mejoramiento seri demasiado extensa, por lo que serh mas beneficinso aprovechar la
seccibn entre la Av, Norte-Sur que esth ahora bajo construccidn con la interseccibn
por med.io de puentes y tfnecles, de las calles, dejande espacio para construir el
ferrocarril er; el centro de la ciudad.

Sera objeto de estudio. futuro el determinar la estacidn de Mapocho como terminal y
prolongarla en direccidn-oriental hasta el subterrineo o corverla en direccidn septentrional

a lo largo de la Pan American Highway.

4.7 El sistema de trifico ripido

Dentro de las obras de construccibn inmediata, el Ferrocarril Nacional seri de tipo
general y por ello elstudiaren.’xos su tipo en cuanto a la linea Alameda y la Linea Santa Rosa.,
(.IJ La Linea Alameda

No sa tencir& en considergcién el ferrocarril a la superficie.No hay ningiin problema en
construir corhi)letamente esta linea pero sera mecesario construir un cruce subterrﬁneo. frente
a la estacidn de Alameda sumergiéndose debajo. de la linea del atajo del Ferrocarril Nacional

_.y débajo de l:_; Av. Norte-Sur. : En el caso de ferrocarril subterrineo, adoptaremos el
.ferru_carrii convencional excluyendo el sistema pox; llantas de caucho, en el que el costo de
construccidn y de mantenimients serid mayor, _Adoptarerﬁos el trazado de via normal de
1. 435 mm por sér més corriente en todo el mundo y porque no hay pb.sibilidad de conexidn
directa con el Ferrocz;.rril Naci.onal.

Resuléaré ecoﬁémico salir a la superficie de tierra como el‘ferrocarril elevado, pero
aunque la A.\r._. Alameda B.O'Higgins tendri el ancho de 60 m, a lo largo de su ruta hay in- -
staladas numerosas tiendas, oficinas y escuelas, etc, en las calles antiguas y en la parte
.occide.ntai de las calles de reciente desarrollo se procede a la clonstruccién de residencias

para obreros, no es, pues, aconsejable la construccidn en vista a la harmonia con la
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. : .r .
circunvalacion urbana y los ruidos, .

El dibujo No. 4-5 pone de manifiesto un corte de la via en el caso de ferrocarril
subterraneo,

Por otra parte, no ser necesario que el monorriel aparezca sobre la superficie de la
tierra como linea de comparacibn porque las calles de por si estan enel parque cerca del
centro de la ciudad, neo habr'q mas remedio que construir el subterrineo. La posicidn donde
la linea se sumergira desde la construccibn elevada al subterrineo seri adecuada si po.d.'ré.
decidirse el purito orienfal de la Av. Norte-Sur con miras a economizar el costo de la cons-

truccidn, pero en esta irea esth la estatua de bronce de Simbn Bolivar, por lo que dejando
aparte esta parte, se eiigi_ré un punto cerca de la Av. Ricardo Cumming,

El sistema serd "ALWEG", que tiene muchos puntos a su favor, estructura simple, no

dafia la circunvalacidn de las calles y hay menor inversidn de capital. El dibujo No. 4-6

indica el corte de la via en este caso.
(2) La Linea Santa Rosa.

En cuanto a esta linea, ser? imposible construir el ferrocarril a la superficie y sera

viable construirlo completamente por subterrfneo,

En el caso del ferrocarril subtérréneo, como en la linea Alameda, no habra posibilidad
de COnexi’Ul‘i directa con el Ferrocarril Nacional, pues su trazo de via seri de 1.435 mm.
Serad mis dificil que en el caso de Aiaineda. adoptar el ferrocarril convencional en .
vista de la harmonia con'la circunvalacidn de 1# ruta. Y los ruidos, .aunque.el ancho proyectado
.de carretera sea de 40 m,
El dibujo No. 4-7 indica .un corte en el caso del ferroc.arril subterréne_o‘
El monorriel sera considerado como el plan de compensacibdn, como linea a prolongarse en.
el futuro en direccidn septentrional. Por cuanto. que la Av, Macivﬁ;r estd cerca del centro
~de la ciudad, .el_ ancho de la carretera es pequefio y en ella ﬁa.y alineados muchos edificios
grandes, el sistema de ferrocarril elevado serad imposible. Seri necesario emplear const-
ruccibn subterrinea cerca de la Av. Alaméda B.O'Higgins, teniendo en..cuenta .los_;:am_bios
‘en la interseccibn co.n. la linea Alameda.. |
Sin embargo, la linea Santa Rosa podra sex de tipo sistema eleva&o, excepfo en la
seccibn .méé'_arr'iba mencionada,. porque seri amp_liada. la énchur.;a. de la Av, Santa Rosa hasta”
40 m, vy aprovéchando méritos tales.co_mo la r_apidez que es carécteristica de la estzfugtura del
mon'orl_:'ie;l_, rayo de luz, impermeabitidad de ruidos cté. El tipo sera "ALW.EG“. cdmo en la '
Mnea Alameds. El dibujo No.4-8 indica un corte do la via en este caso. |
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4,8 Seleccidn de la estacibn

La prolongacidn de la linea en Alameda seri de 7. 651 km., la de Santa Rosa seri de

9.960 km y se instalaran las estaciones como se indica en el dibujo No, 4-9,

(1) La linea Alameda

------

st

......

(a} La estacidn que conecte con la linea Santa Rosa.

{b) Cerca del centro de la ciudad, y las lineas Alameda y Santa Rosa seran las
pesiciones adecuadas como punto de comienzo de la obra de construccibn rapida,
{c) Sera facil efectuar s prolongacibn a la direccibn oriental y septentrional.
Este punto tendra la posibilidad de prolongarse a cualquier direccibn de las Av.
Providencia, Av, Francisco Bilbao y Av. Irarrazaval.

(a) Esta situada en el subterrfneo de la Plaza de la Libertad que estd frente a la
residencia oficial del Presidente y estd ubicada en el centro de la ciudad. |

{b) La distancia entre la estacibén C s.eré, de 760 m y serd adecuada como intervalo
de estaciones en el centro de Ia ciudad,

Estd situada en el punto de interseccibn con la Av. Norte-Sur que pasa por la Pan
American Highway.

Sera el punto de cruce de la Av. Ricardo Cumming y Av. Repiblica, que son las
avenidas principales en la direccidn Norte-Sur.

{2) Esta situada frente a la estacidén Alameda, y serd considerada como la estacidn

.de enlace con el Ferrocarril Nacicnal.

(b) Punto de interseccidn de la Av. Matucana septentrional y la Av, Exposicibn

‘meridional.

{c) Sera considerada como la estacidn de enlace con los autobuses que vengan
desde la Comu.r.la Quinté Normal .y la zona residencial de la parte suroeste de.las
calles nuevas.

Punto de interseccibn con l.a Av. General Veldzquez, que es la derivacion de la
Pan American I—Iighwa.y..

Punto de mtersec.:;:iﬁn'de la Av, Mapocho que forma parte de las calles circulares
interjores y la importante calle, Av. San Pablo y Av. Pedro Aguirre Cerda y Las
Rejas y estd situada a la entrada de las residencias para obreros que estan bajo
construccidn en la zona Las Lagunas.,

Esth situada en el centro de la zona residencial de Las.Lagunas y sera la

estacion terminal.
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{2} La linea Santa Rosa

C...... Punto de interseccidn con la linea Alameda, y la linea Santa Rosa, tendra 3 pisos

CTRN

Punto de cruce de la linea_a circular de Callejbn L Ovalle SS,' 56, ST' S5

bajo suelo y se sumergira d.ebajo de la linea Alameda.

Punto de inte'rs'e.ccién'con la proyeétada avenida de. Santa Cruz. En la direccibn
occidental conectard con la Plaza Diego de Almagro y en la oriental con la Av.
Santa Isabel,

Punto de cruce de la Av. Manuel Antonic Matta, coneé:téndose en la direccibn
occidental con el Parque Cousifio y en la oriental cén la Av. Diagonal Sur.

Punto de cruce con Nuble, conectandose con la ciudad cccidental de San Antonioc via
Av, Pedro Aguirre Cerda y la Comuna Rufioa.

Punto de cruce con la Av, San Joaquin, uniéndose con la Av. Pedro Aguirre Cerda,
Paﬁ American Highway Sur en la parte occidental y con Camino de QOchagavia,
Gran Avenida al sur, y la Av. VizuRa, Mackenna que serin las calles circulares
en la direccidn sudesté,

Cerca del centro de la Comuna San Miguel que-seré._ el punto de cruce con la Av.
Estrella Polar en la direccibn sudeste.

Punto de interseccion con la avenida circular Salésianas_.

unto de interseccién con el Camino Departamental que es la avenida circular
{ P q

interior,

¢ S
8 ¥ "9
seran consideradas comeo las estaciones de pasajeros diarios desde las zonas

residenciales septentrionales de San Miguel, La Cisterna ¥ La Granja.
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Tabla No. 4-3

Namero de pasajeros periédicos que entraron

al centro de la ciudad

(1965)
Zona
Septentrional 1 11.932
' 18.955
2 7.023 33.739
%3 14,784
Oriental 19 13.929 |
20 13,561
7 51, 742
17 17,473 59, 103
18 6.779 |
*21 7.361
Meridional 16 2.724
15 2.394 ]
13 3.314
14 8.751 » 31,618
r 44,243
12 4, 653
9 5.367
10 4,415 |
*22 12. 625 J
Occid ntal . 5 8.149
6 4, 694 26.050
7 13.207 40.061
%24 5,141
14,011
#25 B. 870
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5. EL SISTEMA DEL TRANSPORTE RAPIDO

5.1 Necesidad latente

5.1.1 Movimiento de personas que son objeto del transporte

E] objeto del trafico son las clases que utilizan el sistema de transporte de gran masa
tales como los autobuses trolebuses,_ faxibuses, buses colectivos, etc. entre los cuales el
movimento de pasajeros que tienen una finalidad peribddica seré_indicédo en la tabla No. 3-3,

La presente necesidad latente estima el volumen que pueda absorber al sistema de trans-
-porte rapido.

Desde la tabla No, 3-3, .el movirmniento de personas relacionadas con el area occidental y

meridional sera extraido de .las tablas 3-4 y 3-12 y nosotros procedemos a las obras de acuerdo
con estas listas. |

5.1:2 El porcentaje de utilizacidn del trafico rapido por cada sector

La clasificacibn indicada en las tablas 3-4 y 3-12 (es decir, la zonalizacidn) no sera siempre
adecuada para gl plan del trifico rapido en general:
(1} El porcentaje maximo de utilizacidn del sector mas conveniente para el empleo del sistema
del trifico rapido podré estimarse en un 85%. Este porcentaje seri adecuado, considerando que
el 85-90% del movimiento de personas en Tokio emplea el ferrocarril.
(2) Los pasajeros de larga distancia emplean més el sistema del trifico rapido. .
o (3) El po;'centaje descenderi_en el transito en que se necesite el .cambio
(4) Se presume que el servicio de los autobuses desde el centro de la ciudad hasta la parte
septent;ri;)nal y oriental sera arr.eglado, y que los pasajeros desde la zona meridional y
occi.denta..l hasta la zona oriental y septentrional lo utilizaré_n_hasta cierto punto afin cuando el
sistermna del trafico rapide desﬁg la zona occidental y meridional hast.a el centro de la ciudad se
haya establecido, Gon esta premisa, el porcentaje de la utilizacibn del sistema del trafio
rapido serf determinado come se ilustra en las tablas No.5-1 y No.5-3.

5.2 NOmero de pasajeros que utilizaron el sistema del trafico rapide

La necesidad latente de los pa..saje.ros que utilizaron.el.sistema del trafico rapido en 1965
~ podri calcularse mediante las tablas 3-4, 3-12, 5-1 y 5-3, El nimero de pasajeros que lo
utilizaran en el momento de la terminacibn del. sistema del trafico rapido en 1970 puede
calcularse multiplicando este valor por el nimero indicado en la tabla No. 3-13 {el porcentaje
del aumento de poblacidon en el fﬁturo).

El resultado de este calculo sera indicadoe en las taﬁlas Nos.. 5-4 al 5-12,

+ En este caso, el porcentaje de aumento de poblacion en el futuro serf su producto con el
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niimero en el sector. ¥En cuanto a la parte central, es decir, en las calles antipguas,
.consideramos el nimero de acuerde con la necesidad latente actual, porque la poblacién

en esta zona estd reduciéndose poco a poco, pero el nfimero absoluto de reduccidpn podrd

obtenerse comparando el nfimero total, y el auge en la costumbre de aprovechar los trenes

podra estimarse en el futuro.

5.3 Distribucibn entre cada estacidn

' Después de calcular el nimero de pasajeros que utilizan el sistema del tl-éficc; rapido por
cada sector, ser& necesario poner este nimero en otro lugar, es déci_r, el ntmero de. pasajeros
entre cada estacif&n._ Fara este propbsito; arre.glamos las condiciones como sigué:

(1) Suponemos que el niimero de pasajerds en .ca'da. sector, es decir, el origen de la necesidad
dél trafico se hallari extendido de acuerdo con la densidad. Es decir, estimamos que'la
necesidad originada en cada sector estard distribuida segln la extensién del fondo de cada
estacibn entre este séctor.
(2) La distribucidn en el sector cen.tralizado, o sea, en el destino serd igual.
(3) En cuanto a los sectores doﬁ_de 1a'igu§tl difusién del origen y la concentracibn no esth
estimado segiin las condiciones géog_rifir:as, seran consider#das especiahﬁente. '
{(4) En cuanto a los sectores alreadedor de los cuales x;o ana e'sta._ciones, los pasajeros
deberan emplear la estacidn mas cercana {nimero singular © plural). Por ejemplo, para el
origen y la concentracitn desde el sector No. B, 1a estacitn We serd ut111zada.

En estas: cond1c1ones las tablas No.5-13 hasta tabla No 5-21 mdlcaran las tablas de

origen y destinacion.

5.4 Nﬁmere de pasajeros en cada estacibn v los que pasanfor ca.da. estacaon '

El numeru de pasajeros calculado en 5 3 en cada estacmn por su d1r&cc1on Iy el de -
pa.sa_]eros que pasan por cada estacmn podran calcularse totahzando v a.rreglando el valor de
las esta.cmnes de origen y destino. " Estos valores seran 1ndxca.dos en las tablas No.5-22. y
No.5- 23 | |

Por. supuési_:o,. estos vaiorgs seran solaménte para.. los paéajei-os perié.di'cos aunqué ademas
’ paséjérds ir.régulares 'utiﬁza,rén t.ambién estbs' ser.vicibs Se gun las tablas No 5-22 v No. 5 23
el niimero de pasajeros permdmos que utlhz.aran ia iinea Alameda por todo el d1a aera de _
125, 000 personas en el camino sencilloy de 25 000 aproxlmadamente en :da ¥ vuelta. .En !a
‘lmea. Santa Rosa, sera de 90. 000 en el camino sencﬂlo y de 180; 000 en 1da y Vuelta a.pro—_

: x:.madama.nte :
" La cantidad{de_‘ti.-éfii:'c') en lla' linea.Sa".n_t'a Rosa 'seré‘ p_r_oniedi.aﬁda: _corripa'ra;.tivme.nte ‘pers



en el caso de la linea Alameda la variacibn serd.bastante grande.

Seghn esta lista, podra proyectarse el plan del trafico en el futurs.

Hstas tablas No.5-22 y No, 5-23 sern ilustradas en los dibujos No.5-1 y No.5-2.

Tabla No. 5-1

Porcentaje de utilizacién del sistema de trdfico rdpido

por los pasajeros que utilizan el sisterma del transporte

én gran escala

Llegada '
' 5 6 7 9 10 11 12 13 14 15 16
Salida :
0,10%
5 - - - - - lo,10 0:10 0,25 ]0,15 lo,15 Jo, 10
. N wl 0,15% '
6 0,25 | 0,60 0,30% |0, 30%| 0, 40%| 15 |9:50 [ 0,40 [0,40 f0,20
]

7 0, 40 0,30%|0,30%| 0,40% 6,20 {0,50 | 0,40 {0,40 0,20

8 - - - - |o,10 | 0,05 {0,05 -

9 - - - Jo,05 jo,10 - - -

10 - - - - , - -
11 - - - 6,10 |o,10 lo,10

12 - lo,10 0,30 10,30 fo,o05

13 0,10 ;0,60 ]|0,60 |0,15

14 0,50 {0,50 {0,10

" 15 8,50 10,10
16 -
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. _Tabla Nb, 5-2 Porcentaje de utilizacién del sistema del trafico

rédpido por los pasajeros que utilizan el sistema

de transporte en pran escala.

e T T S I B B ] Kt
5 0,10 | 0,25 | 0,20 | 0,10 0,30 | 0,30 0,25 -
6 0,30 | 0,40 | 0,50 | 0,60 | 0,80 | 0,385 0, 60 0,25
7 0,50 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,80 | 0,85 0, 60 0,25
8 0,10 | 0,10 0,10 { 0,10 0,20 | 0,25 6,25 0,10
9 0,25" | 0,10" - 0,107 | 0,10" | 0,60 0,25 0, 10"
10 0,30" | 0,15 - 0,10 | 0,107 | 0,65 0,30 0,10"
11 0,35 | 0,25 - 0,15° | 0,20% | 0,70 0,35 0,20"
12 0,40 | 0,70 | 0,10 | 0,40 | 0,50 | 0,60 0,20 0,15
13 0,55 | 0,70 | 0,20 | 0,50 | 0,60 | 0,70 0,25 0, 50
14 0,40 | 0,60 | 0,10 | 0,25 | 0,40 | 0,70 | 0,15 0,40
15 0,40 | 0,60 | 0,10 | 0,40 | 0,50 | 0,80 0, 10 0,40
16 0,10 | 0,10 0,20 { 0,30 | 0,40 | 0,05 e, 10
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Tabla No. 5-3 Porcentaje de utilizacién del sistema del tréfico

ripido por los pasajeros que emplean el sistema

de transporte en gran escala

legada
Area del | Area del
Salida 21 22 23 24 25 26 este norte
21 - 0, 20 0, 10 0,15 0,20 0,10 - 0, 05
22 - G, 40 - a, 10 g, 30 g, 70 g, ia g, 20
23 - - - - - 0,20 0,10
24 - - - - - 0,25 0,10 -
25 - - - - 0,25 0,70 0,25 -
26 - - - - - 0,30 - -
Tabla No.5-4 Némero de pasajeros en el drea occidental
legada :
Salida b 7 Total
5 § - R
6 327 1.309 1,636
7. 90 3,859 3.949
8 - - -
Total 47 5.168 5, 585

(?or el OD de pasajeros Que utilizardn el sisterna de transporte en gran escala)

(Nota) OD -- quiere decir

- 103 -
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Tabla No. 5-5

Némero de pasajeros que utilizardn 1a linea que

saldrd del 4rea occidental y llegard al 4rea oriental

y septentrional de la parte central

legada . _ Area | Areca Gran_|
Salidy 21 22. 23 24 25 26 | Total dgl . del Total
este norte
5 116 585 41y 560).2.776/ 2.893[ 6.971 | 1.122[ . | B8.093
6 2621 524 | 3631.397| 2, 444] 5.106]10.096 | 4.430] 1.055 | 15. 581
7 BS8| B01 | - 11.40010.483(13,44726.989 | 2.853) 801 |30, 643
8 44 23 - 76| 562 . 912( 1,617 242) 157 | 2.016
Total  [1.280 | 1.933 | 404 |3.43316.265(22.358[45,673 | 8.647] 2.013 56.333
Tabla No.5-6 Nimero de pasajex;os que utilizardn ia lnea '70 que
: saldrsd desde el 4rea occidental v oriental y llegard .
al drea meridiondl : i
legada’ _ :
L : : 1 .15 16 Total
Salida g . 10 ¥l 12 13 4 ota
5 - - 10 9 47 56 39 19 190
6 : - - - - 174 | 174 | 58 406
7 32 - 41 | 30 - 137 87 82 | 409
g Z - - - - 8 8 - 16
Total 2 | - 51| 49| 47 375 308 | 159 | 1,021
Aveadel 1 iy7 loes oass 137 | 110 .| 102 | ss 51 710
este ] : . ) . - . .
Gran 49 83 |-20¢ | 186 | 157 | 477§ 366 | 210 | 1.732
total SR . ) S :
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Tahbla No. 5;7 Nimero de pasajeros en el drea meridional en 1970

Liegada
Salida 9 10 11 12 13 14 15 16 Total
9 - - - 27 9 - - - 36
10 - - - - - - - - -
1 - - - - - 220 | 152 72 444
12 29 - - . | 8 655 455 | 21 |1.168
13 8 - - 227 413 1.759 | 1.222 151 | 3.780
14 - - 48 566 360 | 4.018 | 2.791 84 | 7.867
15 - - - 134 134 | 2.117 | 1.471 123 13,979
16 - - 10 i0 - 77 54 | - 151.
' Total - 37 - 58 |- 964 | 924 | 8.846 | 6.145 451 | 17.425
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Tabla No: 5-8 Ndmero de pasajeros que saldrin del Srea meridional
y llegardn. al 4rea central 'y septentrional en 1970

~Llegada . _ o Area Gran
N 21 22 23 24 | 25 26 | Tatal | det | 2R
. : : norte

9 199 | 751 - | 4e| 619 3024 s s | 22| . 749
10 as | om |- | e 364 s.5¢9 | 5.166 | 236 5.402
1 209°| 935 | - 14 434 3.797| 5.389 | 37:2 5,761
12 362 | 1.956 - | 98| 370 { 3.453 | 6.239 259 | 6.498
13| 232 | 3.480 67 168 |1.213 | 2.948 | 8.108 | 1.220| 9.328
14 520 | 3.008 | 36 17| 1568 .'7.46.4. 1'2.713. 625 13,338
15 269 | 2.960 1 | 314 302 2.333 ] 6.302 890 | 7.198
16 BRLER BT A 196 | 295 | 1.327 2.318 189 | 2.507

Total . | 2.384. |14:186 137 | 1015 5.255 as'.'??)s. '51."77.5_. 4.009 .5.5...?8_1

2106 -




Tabla No. 5-9 Ndmero de pasajeros que utilizarin la linea que saldrd
del drea meridional vy llegard al 4rea occidental y .
oriental en 1970
legada
) 5 6 7 8 Total | Area del este Gran total
Salida
9 - 27 451 - 478 531 1. 009
10 - - 514 - 514 1.831 2.345
11 9 29 153. - 191 627 818
12 16 25 148 - 189 345 534
13 21 42 379 590 1.032 906 1.938
14 37 - 434 6 477 550 1,027
15 - - - 6 6 157 163
16 10 41 41 - 92 99 191
Total 93 164 . | 2.120 602 | 2.979 5.046 8.025.
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Tabla No.5-10 Ndmero de pasajeros que utilizardn el area central en 1970

31.387

Llepad _ : Area| Area Gran
eeaca - gy 22 23 | 24 - 25 26 Total [del. [del | ™%
Salida este norte
21 - 336 | 66 | 63 454 641 | 1.560 - 32| 1.592
22 500 | 2.464 - 89 938 | 7.691 | 11.682 | 312 | 465 | 12.459
23 11 - - - - 410 421 | 63 - 484
24 77 78 - - - 1,119 | 1.274 | 142 - | 1,418
25 274 | 480 | - - | 1.197 |5.404 | 7.355 | 410 - | 7.765
26 62 938 - | 389 | 1.660°.}1.980 | 5.029 - - | s.029
Total 924 | 4.296 | 66 | 541 | 4.249 [17.245 | 27.321 | 927 | 497 |28.745
Area del - 321 | 130 | 130 | 1.998 | - 2,579 - S| 2.s519
este . -
Areadel | o0 |1.165 1 - - - 1.487 | - -] 1.487.
norte _
tom1 | 1246 | 5.782 | 196 | 671 6.247 - 927 | .497

32.811
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Tabla No. 5-12° Niimero de pasajeroa.q'ue utilizar4n la linea"
que saldrd del rea central, oriental ¥
septentrional y llegard al 4rea occidental

en 1970 . -
Llegéda 5 6 7 - -8 | " Total
Salida e :
21 21 - 166 10 197
22 22 - 179 ‘ 62 263
23 21 e 204 32 ' 257
24 154 60 319 7 540
25 90 - 1.190 120 . 1,400
26 31 - 185 77 293
Total 339 60 |- 2,243 308 2. 950
Area del este 198 120 2,461 546 3.325
Area del norte - 20 899 370 1,289
Gran total 157 200 5. 603 1,224 7.564
~ Tabla No. 5-13 FEstaciones de origen y destino
Dentro del drea occidental
 TLlegada. . . oo
Salida -3 | 6 ' 7 8
5 - - - -
6 - .WE,_-W? Wo ;W4’5 . ._ -
7 [ 1 wswy Wi-We -
8 - - - -

Origeh y destino de .loa‘pasajeros que utilizan el sistemna de transporte

en g'ran‘ cantidad.
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Tabla No. 5-18 ZEstaciones de oripen y destino

Salida del 4rea oriental y llegada al
drea occidental y oriental

lepgada Area del
& 5 6 7 8 este
Salida
? - LIRS W, <V, Wy- Wy Wg-C
W w
6 6
10 - - Wy <XWy - Wy-©C
We
11 We-Wo o Wy<W, W, LW, - Wy- C
W W
& [
- - - - -c
12 Sg - W, S5 - Wy Sg - Wy 4 5
. . - - w s -G
13 5 - W, Sg ~Weql Sq- Wl s, . .
- - - - 5 -
14 S5.8" W5 41 558" Wy 55,8 Va6 55,87 Ve 5,8 ©
15 - - - S6,8" W | S5¢° €
- - - - s -
16 Se5” V5,60 54,57 Wy S5 Waos 4,5" ©
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Tabla No. 5-22° Trénsito peribdico de pasajeros en la linea Alameda

En la direcci6tn occidental

En la direccién oriental

" con destino al Oeste

49,357

Total

entre ;ubida ) . entre subida .
i pasaje : ¥ pasaje
egtacianes bajada estaciones bajada
R w Salida 12,064
Pasajeros gue 7
cambian de linea
: -
Santa Rosa 33.396 Wi W 12. 064
W, Llegada 164
C Salida 7.882 Sglida 13. 564
! ar.278 || V6T Vs 25,464 |
W1 Liegada 20,998 W5 Llegada 655
Salida 2,674 Salida 20,960
WirWa 22.95¢ || W5 Wy 45,769
W, Llegada 4,433 W, Llegada 4,180
Salida .1.824 Salida 18.957
- -
W Wy 20,295 [ V4= V3 60. 546
W3 Llegada 4, 545 W, Llegada 9.904
Salida 797 Salida 4.318
W Wy 16, 527 W= W, o 54.960
W, Llegada 7.249 W, Llegada 9.420
Salida 2.576 Salida 2,793
.é
WiW, 11, 854 V=W 48,333
b . —
: ES Llegada 3.399 W, Llegada 22,028 '
Salida - = 45 Salida 2.838
WerW, g.500 || V17 © 29.143
W, Llegada 5,209 c Llegada 14.962
Salida 163 . .
Pasajeros que cambian-a la
W W . _ _ .
6 7 .3.454 linea Santa Rosa 14,181
Ndmero total de
' . pasajeros con
) W7 Llegada 3.454 destinc al gste 75,494
Nimero total de pasajeros (A las oficinas}
124,851
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Total

Tabla No.. 5-23 Trénsito periédico de 'pasajgroé en'la linea Sa . Rosa .
Al Sur Hacia el Norte
entre :ubida ' entre _ subida - -
. : pasaje , ¥ _ pasaje
t a .
estaciones bajada ; esta-c_lones ‘bajada
. 5 Salida 15.465
Pasajeros que 9 . .
cambian de 1la ' ' |
linea Alameda 14.181 | } Sg>Sg | 15. 465
: S Llegada 227
C Salida 2.087 Salida 15, 886
=5 16.268 | | 58 54 _ 31,124
S1 Llegada . 1. 850 S, Llegada 370 :
Salida 1. 544 Salida 7.161
-
S8, 15.962 | | 57> S¢ 37.915
S2 Llegada 3.064 S, - Llegada 1.770 '
Salida 312 Salida 5.411
5275, 13,210 | {56~ S5 | 41,556
S, Llegada - 4.522 S, Llegada 4.285
Salida 216 ~ Salida - 6. 642
= ' . - o :
5378y g.904 [ { S5 54 43.913
S, Llegada 309 S, Llegada 114
Salida 71 Salida 1,356
5455 8.666 | [ 54 55 46155
S, Llegada 2.188 S, Llegada 2,550 ° '
~ Salida. 4.231 .. Salida’ 6,325
Sg>S¢ 10.709 | | %3 S | | 48.930
S, ‘Llegada  1.928 ' 5,  Llegada 4273
" Salida . 1. 749 o Salida 5.010
S¢> Sy o dosso | [S270S . 49,667
S, Llegada 3.783 . 5, Llegada 5.504 '
 Salida 357 ' ‘Salida F 773
S77>5g. _ Cotoasa [ | S C o 44,936
Sy Llegada 6,483 ' ' C ' Llegada 11,540 -
Salida. 337 . S
L o Pasajeros que cambian R
8895.'9 988 a la linea Alameda 33,396
T S Némero'total de pasajeros - ‘
S,9 Llegada . 988 con destind al este 64.029
. Ndmero total de pasajeros SRR A las oficinas .
‘con destino al Sur - © 25,085 ' 89.114
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