6. PLAN DE CONSTRUCCION DEL SISTEMA DEL

TRANSPORTE - RAPIDO

6.1 Plan del ferrocarril subterridnec

6.1.1 Normas y especificaciones

6.1.1.1 Trocha de via
Se adoptard la trocha normal de 1. 435 mm que se utiliza generalmente en el mundo entero.
No. se considerard la conexidn con las vias existentes.

6.1.1. 2 Sistema eléctrico

Se adoptari el sistema del tercer riel para conectar la corriente eléctrica, y el voltaje
para la fuerza motriz serd de 750 V, CC,

La factibilidad eléctrica podrad reducirse en proporcidn al aumento del voltaje utilizade, pero
considerando los sobrecargos durante la transmisién de la fuerza eléctrica, ¢! mantenimiento
v la Seguridad del personal en el caso del sistema del tercer riel, se adoptard 750 V.,a
estimados como el maxima,

En el caso del sistema de trole, el costo de construccidn del tdnel se afiadiré al sistema
del tercer riel. En el Japén, funciona una parte del ferrocarril subterrdneo del sistema de
trole., considerando la conexién directa entre los Ferrocarriles Nacionales y los privados que
transportan pasajeros,

6.1.1.3 Las medidas del material rodante, calibre de la construccidn y el gilibo del tdnel.

En el dibujo No, $-15" se indican el material rodante y el calibre de.co'nstruccié:.'m.

E} espac'io"de la altitud contra el perfil del tre.n rodante en el caso del sistema del tercer riel
deberd limitarse al minimo porque. e.;,to influird directamente en el costo de construccidn del tinel,

Se con..s.ide rarda un ‘espaﬁip de 300mm en la parte s.uperior para facilitar la reparacidn de
la divagaéifm. |

Se determinardn las medidas: iﬁternas 'd.el tinel considerande el espacio necesarig para las
diversas instalaciones de condﬁccic’m del tren en la parte exterior del perfil.de construccion,
Sigulier.zda el ej.emplo del ferrocarril subterréneo de Tokio, los espacios libres desde el perfil
de constrﬁécién‘ hasta el interior .del tinel se determinarin como .se indica en el dibujo No. 6-15,
300 mm hasta 'el'.mux.-o lateral paré las instalaciones, 200 mm para el desvio de operadores de

mantenimiento gue circulen dentro del tdnel y 100 mm hasta el techo.

20, 000

R mm (R= radio de la via)

El ancho del perfil de construccidn deberd extenderse
mis contra la parte interior y la exterior de la curva en las curvas del tinel cuando el largo del

tren sea de 18 m. y su altitud deberd extenderse de acuerdo con la inclinacidn que serd -
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determinada por el valor del radio de su curva.

6.1.1,4 Curvatura y pendiente

(1} Radio minimo de curvatura

E] radio minimo de curvatura en la via del fei'ro;::arril se:é deseable que sea de mas de 250 m.
para no reduci.r la velocidad de conduccidn, pero en el caso del fez;rocarril subterréne_o, esto se
limitara a 160 m. como el radio ml'.nim.o_ pal.ra. pasar debajo de la calle. En _1; parte:.del. aﬁdén,
esto serd de 500 m. y de 80 m. en la parte de la marcha.

{2) Curwva de paso

La curva de paso serd instalada entre la porcidn recta y la curva circulante.  Esta curva
serd utilizada en el caso de que el radio de la curva circulante sea mernos de 800m.
3

El largo de la curva de paso serd como sigue:  L=0,07 _\R_._T:____ (m)

V: Velocidad del tren (km/h)

R: Radic de la curva {m)

{3) Inclinacién y 1imite de velocidad

La inclinacién en la parte de curva de la.via se instalard asi:

C= __1_(_J_ﬁV_2__ (mrn )
V: Velocit_:lad del tren (km/h)
R: Radio de la curva {m)

El riel interior de la curva se p({ndré sobre el nivel proyectado, y el riel exterior se
elevarid de acuerdo con el volumen de la inclini_xcién. -

La velocid.:-,td‘ntélxima._de'peré lirnitar:se, considerando lg‘_i:sé'guri_dafd contra tropiczos del tren
que pase la curva con inclinacidn.

El factor de seguridad cﬁn_tfa tropiezos en este caso serd de 4, considerando el.movim.iento
v el impul.so del tren,

{4} La Pendiente.nfléxima .

La pendiente mdxima serd de 35.%(.:" 35/1000) en la linea principal, _10%. en la plat.';tft_)rma ¥
3%, en 1@. vi.a. permitida rgspect.ivameﬁ'tg. | | 7 |
(5} Curva v_(.artic'al

El radio minimo 'd?. la curva vertical serd mis de 2. 000 m., _cgéndcﬂa. variacidn de la
pendiente sea de mds del’ 10%. ;
6.1.1.5 Tinel
(1} Cc_)ndi_cic:'rﬁ da carga

" En cuanto a la carga, deberd considerarse la carga proyectada en el futuro (calles, edificios, -
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etc.) en adicidn a la presidn de la tierra, la carga de las calles y la de los edificios. General-
mente, la influencia de la carga de un terremoto contra el tidnel subterrdneo serd menor que la
influencia contra los edificios de la superficie, | |

En el caso del ferrocarril subterrdneo de Tokio, se ha omitido el cdlculo para el terremoto
porqﬁe él tinel se construyd suficienternente profundo, para que pueda resistir un terremotc;.

Pero, especialmente cuando una parte del tinel esté expuesta en la superficie la parte
cubierta por el suelo sea menor, deberd estudiarse. Hace 40 afios desde la inauguracidn del
tinel del ferrocarril s—ubterrénéo de Tokic, pero jamis ha sufride dafio .alguno debido a los
terremotos,
{2} Profundidad

Para economizar el costo de construccidn del tﬁnei, el tinel deberd colocarse en la posiciép
mds cercana posible a la superficie.

Por consiguiente, la érofundid::;d hasta la plataforma podri ser somera y seri conveniente
para el ascenso y descenso del tren..

Ademaids, es preferible menos profundidad tanto para la ventilacidn dentro del tinel, como
para el escape en el caso de emergencia. |

Para determinar la profunciidad del tinel, el factor mgs influyente de los tubos enterrados
serdn los tubos de las cloacas. Lés tubos de las cloacas serdn diferentes de otros tubos de
acueductos y de gas y no podridn ser trasladados fécilmeﬁte aunque e.stos causaran molestia en
la construccién del ténel por la pendiente de los tubos o por la dificultad de la in’c_ercepcién del
fluido. -

Por los datos adquiridos en cuanto al ta;né.ﬁ-o de los tubos de las cloacas sabemos que el
méxix_no de su diﬁrﬁetro es de I m, | aproximadafnente. Por eso, juzgamos que la profundidad
del suelo sobre el_tﬁt;el serd de L.'mos 2,5 Im:_' ,consideré.'ndu el grueso cie pavimento, la cap'a. del
camil.lo v otr.os_'espacios. Pero en el .caso'de que’otro_s caminos ferrocarriles u objetos
especialr.nente gré.nd.es estén bajo fierra,' la profundidad deberd ser més grande,
(3} Constrﬁccién

El método de construccidn del tinel se_r_ai, coma estd indicado en el dibujo No, 6-28, del
éistcnma de "ccn;te ¥ cubierta"'que es apto para instalarse 'cn.la. parte y se adoptard el tipo de.
caja que sérd méis conveniente para este método. FEl tipo dé caja serd mds eCOqémico para la
excavacidn, seguro para la constr.uccién y fe_’tcil para el drenaje .y ventilacidn:

E! material para construir el tinel se.ré. cie concreto reforzado considerando la adaptabilidad

contra la necesidad de corte minimo necesario para la construccién, contra variaciones de las
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condiciones de construceidn y la flexibilidad para el uso de materié.le‘s diversos, _étc’:.
(4) Nz_lturaleza del suelo de Sa.nti'a.go

El suelo de Santiago estd formado por aluvionés que han sido empujados hacié. ;tfuera aesdc
la Cordillera de los Andes por los rios y los deshielos, - La formacién de aluviones Iha side
influido notablemente por el rio Mapocho mostrancip pe.ndiente gradual hacia el Oeste. La
profundidad de la roca sub.terrinea eﬁ Sgntiago se estima aproximadamente de 500 m.

(Perc en é.lgunas partes de la ciudad, las rocas se halla;n expuestas; y forman los cerros de
San Cristébal y Santa Lucia).

La profundidad promedia del tinel ael ferroca_l"ril subterrineo serd de 10m, - I5m. y la
naturaleia del suelo en esta profundidad serd la ‘capa de guijarros consolidados por.arcilla y
arena,

El tamafio de los guijarros serd 2 - 20 cm. y.s.eré. redonodo gener.almente.-

La r.elacioan de distribucidn de arcilla y arena seri variable y generalmente se muestran la
capa delggda de guijarros de arcilia y la capa delgada de arena.

.Estas capas de puijarros se consolidardn [irmemefnte. |

En vista de las operaciones de excdvacidn e.n Santiago, la na.tur.aleza dél suelﬁ en esta zona
tendrd condiciones favorables para la excavacidn y la capacidad de apoyo.

Ei pro.blema para la construccidn del tdnel del ferréca.rril subterrdneo serd el del agua
subterrdrea. La profundidad donde aparezca agua subterrdnea por primera vez serd de 12 -14m,
debajo del suelo eﬁ.la parte central de la ciudad y de 20-25m, en I_a; pa;rté meridional. -

La fuente principal de agua Subterrdnea serd de 40 m. debajo del éuel;: e.n la parte central
de la_ ciud_ad ¥ de.Sb m én la par.te.me_ridibna..l. Por eso, juz_gam_os que el a_.gua- subterrdanea no
.'mﬂu'iré mucho en el tinel del ferrocarril subterrdneo, | |

_-Llegam.os a la conclusidén, por consiguiente, que la _r.\a.tt.lzrg_ﬂeza del auélb de. Santiago tendr';;
durabilidad y serd apta para la e'xcava.cic?_n._para la; construccidn del ténel. La cons.trlu_ccién
irnpermeable. no sérﬁ n.ece':sari'a cua_ndd las zanjlas a_i;tas de-_di‘enaje se ins.talen_ dentro. del tdnel.
{s) Métode de construccidn |

{z} Méf:ad_.o gel'nera._l de cansf:.z_'uccié'n_

Hay dos métodos para conétruzir el tinel del £errqc_zin_-il subterrineo.

El primero _se'z.'zi.el sisfexﬁa ‘'corte y cubierta'.;'.- .Es'te sistema con_sis't.irzi ép excavar
._ desde la supe;l'fic;ie del suelo ha.s't;a llegar a.:rla_'prof-urididad determinada donde sé

céﬁstruyi. el tinel y felleﬁ_ar 1a_pafté éuperi.oif._‘ El éegundo _éeré_excé_va‘r el .agujcro
. i#fera]- -h.orizqnta.lm;n.t_e.-e...r_i:la._ plorofu'n.ditlié.d_ ﬂ(;ndé ‘se i_!iferl.'le.el. tinel,
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Ambas lineas de Alameda y de Santa Rosa que seran el objeto de la .pr_esénte construccibn,
'tiene_n cruced verticales de caminos y ferrocarriles en el subsuelo, pero se podrin selec-
cionar las partes comparativamente de poca profundidad. Por tanto adoptaremos el primer
método de construccidn que serhd méis apto para construir el tinel a poca profundidad,

El Sistema de “corte y cubierta” serd comparativamente facil técnicamente, su costo serd
econbmico y el término de construccidn serd seguro y corto. )
Explicamos a continuacién el orden de la construccidn brev.ernente:

Al principio, deberan clavarse estacas de acero del tipo de viga en "I" o "H! para
guarda-arena con un espacio determinado a ambos lados de la posicidn en que el tinel

sea construido y excavar el suelo interior. Entre las vigas de acero tipo "I'" y el acero
"H' deberé insertarse la tablestaca para guarda-arena y contra la presién sobre el suelo
deberi resistirse mediante la entibacidn de acero,

En el caso de necesidad de asegurar la comunicacibn de la superficie, deberan construirse
.puenf:es provisorios para soportar la comunicacibn de la superficie antes de comenzar la

excavacibn y descubrir la superficie. En el caso de la plataforma, porque el ancho de
la excavacidn se extienda deberan instalarse fulcros en la parte central del puente para
facilitar el trabajo de cubierta de la superficie,
Los diversos objetos e.nterrados que sean expuestos durante la excavacibn, como se
muestran en el dibujo No. 6-35; se colgarin en sus correspondientes posiciones o seran
50portado$ desde abajo para protegerlés perfec.tamente hasta el tiempo de rellens. Una vez
terminada la excavac_ién, debéré construirse primero la base _dei tinel, sobre la cual el

tlinel se construird con hormig:%m. reforzado. El tﬁ.nel deberd construirse por bloques de
20 m., de iongitud suc.esivamente.'.'
A continuacibn se rellenara sobre el thnel. Después de terminar el relleno hasta cerca de
la superficie del camino, la cu'bi.erta sobre el cam_ino. deberi eliminarse y la superficie
se.ré reparada por un pavimento temp.oral. Al final después de extraer las vigas de acero
del tipo "I y el tipo V'F" bara guaz:da-arena, deberi terminarse todo el pavimento hasta;
acabar la construcién.

_(b) Metodo s'e.leccio.:.mdo

| Deapﬁ'es de estudiar debidamente si el método general de construccidn por el sistema

de "cbrte.y cubierta" mencionado es conveniente © no en vista de la naturaleza del sﬁelo. de

Santiago, creemos oportunc adoptar un sistema un poco é.consejable.

Serd c.ae_;i irnposii:le es;*.aca.r las viga's de acero en el suelo sdlido m.ezclado con
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guijarros. Hay un método de perforar el suelo por medio de taladros o de barrenas e

instalar las tablestaéas para guarda-arena, pero el perforar el suelo serd también

muy dificil y su costo serd muy alto.

Nosotros observamos el sipuiente hecho en las construcciones de los edificios en-

. Santiago.

La excavacidn se ha realizado sin guarda-arena 10 m. debajo del suelo o con una guarda-

arena muy simple, pero los edificios o calles ad.yacent.es no han sufrido ninguna
influencia,

Agua subterrinea no ha brotado en el fondo éxca.‘.rado. de 10 m. debajo del suelo. Podra
estirnarse pues que la excavacic;n_iiel tdnel del ferrocarril aul.:;terréneo pueda realizarse
con la misma guarda-arena de la construccidn de los edifi.cios.

Es decir, una pendie_nt_e de 1:0,15 se instalari como se indi_ca en el dibuj§ No. 6-45 en la
‘superficie expuesta del suelo en ambos lgdos_ exc_:a.vados y deberd i:rotegerge contra la
destruccidn del suelo por.la. lluvia por medioc de la guarda-arena de 15 em, de espesor,
La entubacidn para la guarda-arena no serd necesaria hasta la excavacidn dg 10 m, de
profundidad, pero ésta deberé; in_stalars.e en el caso de excavacidn mis profunda o
cuando la excavacidn se realice cerca de edificios importantes para au. seguridad.

En caso de que el camino por el cual pase el ferrocarril subterrdnec sea muy éstrecho
o haya un camino principal que lo ¢cruce, la cubierta de la superficie del caminc se
pi'otegeré para a.segurar la comunic;acién de lé. superﬁcie. En este caso, no nay tales
saportes sdlidos como los.pﬂotes que apoyen la. cub1erta de la superﬁcle, ast que deberd
msta.larse una base somera de colncreto en el e#tenor de la 11nea de excavacmm para '

- apoyar la carga..del pu.ente' provisorio en el caso de cubrir sobre éste.

Como el mval de agua subterranea sera bastante b;’:l_]o, ‘ne ser.a. necesario 1mpermeab111zar
‘todo. alr.ededor del tunel ‘bastando el prevemr la filtracién de 11uv1a. y la Iuga de Ios

tubos de las cloacaa obra que deberd rea.hzarse solamente én 1a parte. superior del tdnel.

_ Las op.el.‘a.c1one.5 de excavacidn y de transporte serdn eflctentc-.s por utilizarse la fuerza

de Iﬁ magquinaria, pero el uso de la maquinaria serd limitadO'ppr los tuboa_ enter?ar_:los en
el suelo.' En este ca'so, hay que cbﬁtar con la fuerza humana. :

La tierra excavada se tra_ngportara hasta la superhcm por un.ascensor 'y se transmltlra a

'otra parte per carmones._ Estc equlpo de transporte debera matalarse a cada 20m., que sera
1gua£ Ia largo del bloque para la. construcc:on del tunel P!ai-_a _.sumin_iatrar' concjrcto' en la

.construccmn del tinel, es dificil instalar una planta e_n la ‘ci_ﬁdad. plues deberi construirse . -
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una planta de concreto en la otra parte, desde donde el concreto mezclado sea
tr.anspoxtado' a cada sitio de la planta. La ubicacién de la p.lanta se determinard,
considerdndose la distancia de transporte a cada sitio, la conveniencia de adquisicién
.de diversos materiales para concreto y la distancia entre la linea proyectada.
Una vez terminado el tinel y después de terminar el relleno, deberd realizarse el pavi-
mento temporal de la superficie de la calle lo méds pronto posible y luego el pavimiento
permanente se hard esperando e! descenso del suelo.

{e) ‘Relacién del ancho de la calle con el ferrocarril subterrdneo.
Como se ha dicho, el ancho minimo necesario de la calle para que circule el ferrocarril
subterrdneo serd de 13m. aproximadamente pero esto es el valor en el caso del sistema de
"corte y cubierta'. En el caso de la estacidn, 13m, serd insuficiente para la instalécién
del andén y 20m. serdn necesarios como minimo. Para no entorpecer la comunicacién
general de las calles durante la construccidén serd necesario cubrir su superficie. En este
caso, el equipo de transporte de arena generalmente impide la comunicacién de la super-
ficie de las calles., El ancho del equipo serd necesario que sea de 3, 5m. aproximada-
mente. Para evitar dificult.ades deberd asegurarse un terreno diferente del camino
correspéndiente e iﬁstalarse alli el equipo. EI ancho de la entrada de 1a estacidn que
serd instalada sobre el nivel del suelo serd de 1, 5m. como minimo. Si‘ el ancho es
menor, los pasajeros no podrén circular libremente. La entrada del ancho de mids o
menos 1, 5m, debe instalarse en la agefa gue tiene mas de 5, 5m. de ancho, caso
contrario, la entrada reéultar;é inconveniénte impidiendo la circulacidn de pasajeros.
En caso de la estrechez, la entrada se ampliard compfando terreno privado o as.egur_andn
el derecho de utilizacidn del subterrdneo, El terreno podrd utilizarse econdmicamente
. in la entrada se instala er.i.el paso .del equipo de transporte de arena.

‘ 6..1_.-1.6 Via
{l) Caracteristicas
Los ferrocarriles subterréne;as deberdn reunir las .condici;)nes siguientes, teniendo en
cuenta cl hecho de que debajo d;:l suelo v el nl;ifne'ro de trenes en.qirculaciéh es numeroso,

{a} bcbido a 1a gré.n frecuencia de circulacién ¥ a la imposibilidad de efertuar obras de
mante_nimi'cnto durante las horas de conduccidn, los tineles requieren una durabilidad
v re.sistencia especial en su construccidn.

{b) Como las horas de reposo.de circulacidn serdn pocas y no padran rese.rvarse horas

para obras de mantenimiento, su construccidn tiene que ser hecha de manera que
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faciliten todas estas operaciones,
(c) Su material y construccién tiene que ser imﬁermeab_le.
{d} Su rnaterial y consﬁruccic’m permitirdn la pl;.evencic'm de vibraciédn y ruidos,
{e) Deberd considerarse gue su construccién ocupe el minifno de espacio subterrdneo,

{f} Como hay muchas curvas pequefias y pendientes frecuentes, en la construccidn
deberd tenerse en cuenta estas circunstancias,

{2) Construccidén

En vista de las condiciones mencionadas, se adoptard el asiento de la ca]l.e de concreto
mostrado en el dibujo No, 6-58,

Pero en el caso de que se pase debﬁjo de la parte somera de .ediﬁcios, especialmente, es
de desearse la utilizacidn del asiento de calle de balasfo considerando el ruido y la vibracidn.

No se utilizarén durmientes y se adoptard el sistema de instalacién directa de rieles al
asiento de calle de concreto. Es decir, los rieles se _sujetarén por medi.o de. material de caucho
directamente al asiento de la calle. El tipo del riel serd de 50 kg/m., y en las partes de curvas,
se adoptardn el riel con cabeza reforzada porque tiene una re sistencia superior contra desgastes.
En las agujas se u.tilizarén cruzamientos de acero manganeso, Para las uniones se aplicard
soldadura gquimica a fin de reducir el nimero de juntas y considerar la reduccién del voluxﬁen

de trabajo de mantenimiento, prevencién de ruidc y comodidad de marcha.

6.1,1. 7 Estacidn
(1) Gelneralidade.s
Comparando el costo de c_oﬁstruccién del tinel en la parte de'la estacidn y en las demds partes -
generales, aquél costard 'cre.s veces mis que é€stas. Por tanto el costo total de construccién.
.dependé grandemente de la. envergadura de las estaciones. Pero, al construir las estaciones de
ferrocarriles subterrépeos-, es necesario e_stablecér_ las iﬁstaiaciones que puedan corresponder .
al incremento de pasajeros en él futuro, pues es m;.zy dificil remédiar o r‘.acons.truir_las
instalaciones -s.ubte.rréneas posteriormente.
(2). Largo y ancho del andén
El largo dél andén serd-igual al largo i—ﬁéxirrio del tren., ‘més el margen de seguridad para
sobrepaso en el caso de éarada del tren en el andén.
Decidimos:‘el margen de. séguridad para sobrepaso gomo_lo m. y el a.hcim del andén deberi
“decidirse estimando Vel crecimiento de pasajeros en el :futuro.
_El ancho serid détérrﬁiﬁédo,“ teniendo. en_ctienta .el nimero de pasajeros que entran y salen
_ p'o.r cad’a'.'puerta :del Qalgéﬁ,. .l‘S.e t.ieb_e.a. c'lo:.l's.ide‘.ra;r l_a".posiciép' de las eéc.aleras'.en. el Ia.nldén, el flujo
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de pasajeros, etc, para determinar el ancho pero abreviamos aqui la descripcién de la férmula
de cdlculo.

Con todo el ancho minimo necesario para el andén serd de 3,0 m. cada unc en ¢l caso del
tipo Materal' donde sc construird el andén a cada lado exterior de la i‘inea_.y, serd 6,0 m. cn el
caso del tipo central donde el andén esta.ri entre las lincas abiertas,

{(3) Forma del andén

Para determinar la forma del andén, deberd proccdprse prudentemente, porque la reparacidn
posterior de la estacién del ferrocarril subterrdneo es muy dificil,

Hay dos tipos de andenes; uno es el tipo “1ater.a1" donde se continuard el andén a cada lado
exterior de la lfnea vy el étro es el tipo central” donde cl andén se construye entre las lineas
abiert'a_s.

Los intereses de ambos tipos se indicardn en la tabla No, 6-1S.

Adoptamos aqui el tipo "ateral® considerando la suavidad de la linea, mantenimiento de la
operacidn frecuente.que pueda esperarse por la separacidn de pasajeros pc;r sus direcciones, y
la facilidad de trabajo de reparacidn en el futuro. |

.Pcro podremoé adoptar el tipo “'central” debido al movimiento de pasajeros o por causas de
la topograffa del suelo,
(4} Forma normal de la estacidn

En el andén del tipo "lateral" hay una. que se llama tipo "A'' que contiene un piso entre suelo
y permite el movimiento de_numerosoé pasaje‘ros ¥, se llama 1;.ipo "B'" en donde el andén se
conecta directamente con la calle y Ia c.;:orn'unir;acién mutua de este andén con la calle que se
i.nst.alarzi debajo de la via, y este tipo se utiliza p.ara las estaciones que no tengan mucho_s
pasajeras,

En los dibujos No. 6-65 y No, 6-7S se indican el tipp MAN y. el tipo _”B." réspectivamenfe.

(5) Diversas instalaciones

Entre la.s.diversas instalaciones necesarias para la estacidn se _inch.lirén el despacho de
billetes, el cuarto de radicemisidn, las instalacioné_é para emplcados 'de.la_. estacidn, la casa de
maquinas eléctricas, etc.

Abreviamos aqui la.s descripciones detalladas de cada instalacidn, .

Estas instalaciones estaréq ubi.cadas en el piso del entresuelo y en el caso de que la
eslacidn no lenga entresuelo estardn ubicadas en la parte de la extensidn del andén,

Parque la mayor.‘la del costo comercial del ferrocarril dependeran del de.sembolso del.

personal, deberd economizarse esle costo tode lo posible,
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Por eso, el sistema "Token' se r.-sfébie_eceré. para dir;lgir a los'p;asa..jeros.

El despacho de billetes se harid principalmente por el distribuidor automdtico y se i'nstalarén.
solamente ventanillas de cambio de dinero.
(6} Salidas a la superficie

La entrada que comunique la. estacidn subterrdnea con la calle serd fZcilmente Qisible para
los pasajeros.

Pero, en el caso de que la vereda sea demasiado estrecha, el anche de 15. entrada sea
insuficiente o l.a. proximidad de la entrada impi&a. la circulacién de pasajeros; se podrd
construir vias subterrdneas que .comuniquen con los edificios principales vecinas.

Lo que servira para evitar la aglomeracidn de pasajeros alrededor de'la éstacié’n.

51 hay algin proyecto de reparar o construir los edificios nuevos en la vecindad de la c;stacié'n,
es mejor consultar el método de intercomunicacidn con el subterrdneo.

6.1.1. 8 Equipo de drenaje vy ventilacidn

0 Equipo de drenaje

El agua que aparezca en el tinel serd:

Agua que se utiliza en la estacidn

Agua de lluvia que se filtra por la entrada y el ventilador

Agua filtrada a través del tinel

‘En cuanto al a.gua a utilizarse en la estacidn, no hay agua filtrada porgue el nivel de agua
subterrdnea serd bast.a.ritg bajo en Saﬁtiago, pero dei:)eré tenerse en cuenta el‘ agua fiJ.tfada. a
través.t.ie los tubos imperfectos de sumipiétrb de agua y de drenaje.

Agua préducida en el subterrdneo, como se muestra en el dib'uj.o No. 6.-85, después de’
‘reunida en la zanja céntral de d.renaje del a.siento. de'la calle en el tidnel, fluird por ié pendiente
de la via, conducida .a la represa .en el c_uarto. de bombas desde donde 's.eré bom.be‘ada hacia "
_afuﬂ_ere; del tﬁnel-por la bomnba. |

El ﬁﬁaftb'de bor'n'bas': se instalar_ai en la part.e hueca c!_é.]a pe'ndi-entc vertical de la via y su
espacio sera de un km, aproximadamente.

* - El cuarto de bombas para drenaje deberd ;onét'fuirse. mas prb[undar‘nentc. duc el .Ll.ﬁnel v su : '
costo de construccidn y de 'mar_xtenimiento' en el futuro serd bastante alto. Asl qu:e ¢l volumen
del depdsito de agua y la capacidad de b.omba.s deberdn déternﬁinars"e‘,. estudiando pmdentemiéﬁte
la escalera de la esta.:cién y el nivcl. de..agl..ta subt:iarr.énc.bé. é:tc. )
: (72) Equipo de ven‘t_lil.acién |
{a) Ne_cesi.dad.dr-z la ventilacién
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La temperatura y la humedad scrd agradable en el tinel en su apertura, pero aumentando
el nimero de ?asaje_ros y creciendo el nimerc de operaciones en los trenes, el interior
del tinel tendrd-alta temperatura vy mucha humedad. GComo fuente de calo.r, se debe
mencionar la alta temperatura producida por les cuerpos humanos la iluminacifdn de la
estacidn, la fuerza motriz de consumo de los trenes, ete.
Asi el equipo de ventilacidn serd necesario para reducir el calor y la humedad echindola
afuera y ofrecer un ambiente agradable a los pasajeros., El equipo de ventilacion
incluira dos tipos: uno seri la ventilacién natural que utilice la accibn de pistén, y el
otro la ventilacitn movida por medio de una maquinaria especial.
(b} Ventilacidn natural

El viento en el suelo servird para la ventilacidn soplando el aire en el tdnel a través de
la entrada.
Pero esto serd parcial y no puede esperarse una ventilacidn constante. La ventilacidn .
principal se realizard utilizando la accidn de émbolo por la marcha del tren.
Las chimeneas de ventilacidn se colocarin sobre el suelo con un espacio de 80 - 100m,
La entrada del aire se muestra en el dibujo No. 6-95,
En el medio entre las estaciones, la ventilacidn puede realizarse efi.cientemente porque
la velocidad del tren aumenta, pero en la estacidn y en sus cercanias la velocidad se
reduce y la eficiencia de la ventilacidn serd menor, por esc deberdn instalarse muchas
chimeneas de ventilacién y éntfacias para que haya suficiente ventilacidn.

~{e) Veﬁtilacién fofzada
Acicm{ls de la disminucidn de la eficiencia.de ventilacidn por la reduccidn de velocidad del
tren en la estacion, el ;rolumen de la temperatura crecerd en proporcién a la extensidn
del tinel por el largo tiempo de estacio.namiento del tren.
Por esq, ia estacidn no podri tener la ventilacidn .necesaria si no se instalan muchas
entradas y chimeneas dé ventilacidn.
Pcro., hay casos en que es dificil la contruccidn de numerosas entradas y chimeneas a
causa de la-amplitud de la estacidn y la topograiia del suelo. Por consiguiente, serd
necesario tener Ventilacién. forzada en las estaciones donde se concentre gra.n cantidad
d¢ pasajeros y donde sea diffcil utilizarse lé ventilacién natural.
Para este objeto, séré necesario preparar la sala de maquinas y los conductos para la

ventilacidn y algunas veces serd necesario ampliar la dimensidn del tidnel,
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Tabla No, 6-15 Comparacién de ventajas y desventaj'as

del andén segan tipo

despacho y revisifn

dg billetes

Estardn separadés a

ambos lados

Renglén .Tipc "lateral" Tipo "central®
1. Forma de lfnea del Buena Mala
riel
2. Necesidad del entresuelo Na Si
3. Profundidad Somera M4s profunda a medida del
entresuelo
4.  Ancho del tinel Sers extenso por tener Las instalacicnes pueden
varias instalaciones colacarse en el entresuelo
5. Dificultad y facilidad F&cil ejecutable en término Dificil serd necesario un -
“del plan corto términe largo
6. Costo de construcecién Barato Caro
7.  Prolongacién del Posible Diffcil
andén
8. Conveniencia de -Podr# construirse a nivel Serd construida al nivel
pasajeros somero, pero la comuni- profundo, pero la comuni-
cacifn entre sY¥ de andenes cacifn entre ambas lfneas
serd incérnoda serd cédmoda
9. Frecuencia de Baja Alta
atilizacién del andén '
10. Confusidn en el andén 1,a concentracién de Los pasajeros de ambas’
pasaj.e'ros seri menor lineas pueden reunirge a
veces
"1}, Facilidades de

" Estardn concentradas

en un lugar

132 -




NOTA =73 LAMPARA LATERAL DEL

_ - COCHE SOLAMENTE

DIBUJO NO. 6-1S CALIBRE DE MATERIAL RODANTE,CALIBRE DE
CONSTRUCCION ¥ LINEA DE ESTRUCTURA DE
TUNEL (FERROCARRIL SUBTERRANEO)

400 8}} 600
Al s S /. D VPP PP s 8
Y - -
(@) S O 3]
< e ',/g_ ) m g B ~ 2
" 4
A (] ;
a00! 8 &  Leoo
4 1 lsoo 1,000 1.00O | 600 z
, ]
2 7 30 2.800 =
e 4300 3. 200 T| (200 I
= A
O 2 =z O
.C_Il 1 L OF W o
2 1 (@] () E; [ 0
o o 9 oite) Wl tmpw ™
o xT© 4 i@ o vzl
T 2 I mim m or &
. = 1 r B U; o
¥ 4 i lwp
1 0 1,450 1450 Q|0 oy
-] : _I%j
% 470 2000 . 470 SE
Tg] i j/
W% H
ke 420 11435 245 173 Ip
] 1
o 1. \* | . /l 2
g oL R 110 -0y R
= o | e— ___ﬁ !‘\’1 . // | ®| 4
o o g= i : =z --Ju —— 7o
30 of < 7 o
N y ®
J o
AT LS PEESSTT oy s N
S00 2.700 S00
- 3.700



8.400

2100

%0 3.900 30(
Sl auREe L“rm/}’ I TRIRPT LI LT TRy
g s N T g [\
z0p] :‘ﬂl-:f e 200/
N Blin /1
N N 4
—li300 3.200 Jodtdod SO0 ]
i 3 1 2o -
. 0
8 w ) ' : : r ]
<= | N 1
o /[ sl o
7F§00K pec=eill 530, »)400 x
‘ ‘ = - _"\\ o —/ E
N8 8 | a8 8 |/
,é T i ™
g NATEAT] jI_LlLlllfi@ﬁ____:m_@&ZEEU_I_UJ_‘ﬁE _____

 DIBUJO NO. 6-2S

(FERROCARRIL SUBTERRANEO)

2.900 2.500 2.500
A -: / \. - fer Y I: I/n -l \ : A i
o] NEW ¥ L7 7 ¥
SN N/ A
/ F 13 / =
B -~ 17 f®) N 7,
NUHIZ g 8 N\
‘ 350 330
oo
o3
twy: oy
330 350
'—'—‘—-—
7 [@) 8 N
! / N i . ™ /[ N,
3 MO N WEASARINVANN: A TR
W FARVARRYLVSN I AN . 5

SECCION NORMAL DE TUNEL DE TIPOCARRILES DOBLES




EJEMPLO DEL TUBO DE ALBANAL CON DIAMETRO DE I.OOOrnm

S RN A7,

SUPERFICIE DEL SUELO ™=

| = -TRAVESANO DE AGERO DEL TAMANO " | ot : =
I CON ALTITUD DE 600mm ’ - _—
il |
7 >~ 2 | ey,
g CONCRETO PARA GUARDAARENA
g 'DE PROFUNDIDAD DE 150 g
)t 7 B

CONCRETO DE BASE

SITIO DE GCRUCE
SITIO LONGITUDINAL

| . | VIGA DE CONCRETO PARA EL SOPORTE DE VIGA DE ACERO
VIGA DE ACERO - o | N = \ .
TRONGO DEABETO% ' TRONCO DE ABETO - : }VJGA DE ACERO 1 ?
| | | . 180_CABLE DE ALAMBRE GON A . E |
gix : ", N o DIAMETRO DE 16 : i : £
1000-Y . - 1(@
‘ |
: — -:--"j/MAD_E_RA CUADRADA DE PINO ~~ Y st ey
LT Y JEADNPY ISR MR ' N D PRI D
7 I el P I W )L‘i’ ' /'\srf Wl ,Lj'«!’
: 1

ELEVACION ‘ ERA : ' |
' : o VISTA LATERAL ELEVACION SECGION

DIBUJO NO.6-3S METODO DE PROTECCION DE TUBO ENTERRADO



MATERIAL DE CUBIERTA DE ACERO ( PROFUNDIDAD =200mm)

| 1010 SUPERFIGIE DEL SUELO EN EL CASO DE CUBIERTA DE
SUPERFICIE DEL SleLO (16590} / / SUPERFICIE PARA EL TRAFICO PUBLICO
/
# 7 ] LN ~
R " +————f——————————— — = """ TRavEsANo DE ACERO DELTIPO (D) O @ (ALTURA=600mmM)
i
| [ '
R N R T T T T T T ] _IRAVESARNO PARA SOPORTAR CONCRETO DE BASE
MER S 2] oy CAVAGION-Y RELLENG
wy
Qi CONCRETO DE_GUARDAPOLVO
IMPERMEABILIZAGION
9 ! / CONGRETO PARA GUARDA ARENA DE PROFUNDIDAD DE 150
IR AITIITIITT
5 | 0
) vd o
CONGRETO REFORZADO J DETALLE DE CUBIERTA DE SUPERFICIE
33 % !
~[® - A
N ” E 3
2 / = &
% &l
Q % =)y IMATERIAL DE ACERO v
e g g o 2000 TRAVESARO | 0
; 4 2.000 . 2,00
¥13900 i 3,900 30D o
4% . L
. ‘ LU ‘ | CONGRETO DE BASE [© = -+~
L : ' / 5 '
: : . Nk
3 7 2
RTZ777 L 0 777777 7 7777 AR
Sl S e )
e AONCRETO DE BASE

8.700
(18.400)

( )= MEDIDA DE LA ESTACION DEL TIPC NORMAL -

" DIBUJO NO6-45 METODO DE CONSTRUCCION DE TUNEL DE CARRILES DOBLES



I.|435 CRENAJE

AR

307 33

8 90\ BARRA DE REFUERZO PARA
EMPAQUETADURA (1M PASO)

SECCION NORMAL

Frr7 7777
KL/éL/g(
1.485
;
|
< 435 ‘ ’
29% 1 geo 516 7
= : L2
o _ 12 ° e 150 g
2] TORINT; ]
& I B 20 [T 2
N R e e -
- O ety 1 L o1 1 (o L I _| .
"l (‘u"‘ f.’{’“mi RNAE o YR e Ll 8
Z /"/". '/II/I/////J'/V/J//)'/;//p;/;f/ ﬁy/ // / ~ ///‘
300 A

\J_UBO CONgDE I00MM__ {IOMPASO)
SECGION DE LAESTACION |

DIBUJO NO. 6-5S SECCION NORMAL DE CAMA DE CONCRETO
(FERROCARRIL SUBTERRANEO)



-8

A

: __154.000 e _ -
i ey Tkw..n.e,.s..zsoo - e T.000 __!l ,,,,, e e - 58, 500 -
l I BAIRDAGHT| | | oeseacHo DE BILLETES
- A [ |
5 o
~e-- o Tefiifere | > ,m"j'”'E SALA DE MAQUINAS
: g EXPLANADA 3 L l EXPLANADA ELECTRICAS
e —— 80— 0 — WO OO0 O — O OGO —O —O—O—@— |0 g — | —
- | : e | ) |
et SALA DE OFICINA 0 RN
MAQUINAS 1 N I_E
| b 3 _
o B | [ii-Basda
L s
PLAN DEL ER PISO' DE SOTANO { EXPLANADA) -
|
illl\%sum%
§ PLATAFORMA
A 88 —
L_.—-I»———ﬂ—--v-—l——l—-——- »——-—i@q

PLATAFORMA

2.000_6

— )

—— i —— i — - —— o —— i ——— .- -m--——-—w-——-%—&—’ — O - M- —— B i .

SUB|DI_H“1

PLAN DEL 2NDO PISO DE SOTANO (PLATAFORMA)

SECCION B-8

SECCION A-A

DIBUJO NO. 6 6S PLAN NORMAL DE ESTACION(FERROCARRIL _
: SUBTERRANEO TIPO ~ As)



- 154.000 _ :
67000 — 20000 _ ‘ 67.000
i
SUBIDA g S
& - - S| TOLETTE |
5 % 2 [SALA DE MAQUINAS ELECTRICAS A
g . i 4 'avu’jhp- g ) " _J
S o e PLATAFORMA
A 8 g 1 . ' - m——
L w w o - --——-mﬂ'fj§~--—-——"*_'8“‘ - . A, 3
o o (. : '
- |
PLATAFORMA § '1. l
' OFICINA OE
2lesTacion
S

PLAN DE LA PLATAFORMA

_ SECCION A-A

CALZADA

_ ' LATERAL ' JONAVERDE
_ Z0NA VERDE ‘ VEREDA CALZADA ZOHNA : .
LATERALVEREDA EROE o 8 VEREDD e : S

8l | 8~z —p
(\i% ' N =

g 8 PLATAFORMA - &l

=g RN, _gjm___ Piar 30 .
= ERIOR o : 1 visse
o - |__PASCINF il.550 . 12.900 11.550

- 19.100 ‘ 36.000

" SECCION BB - . SECGION C-C

.D|B.UJO NO. 6-75S PLAN NORMAL DE ESTACION (FERROCARRIL. SUBTERRANEO TIPO-Bs)



71300, 300 | |.4i35 .
Z 280 I_zg 290 1.216 290 500
- : | o
o| a[.7 i : ]
Y i 8 o8 7
ol a8 \.\,\5.\3\_\&&\\\3%\_ wiol s g’ o
3 812 | By g/l e L o
" ///////50/[@5_0 7 K//// 74
350 \ : 350 : - \PLANCHA CE CONCRETO
ZANJA DE DRENAJE {CON ESPACIO OF 15M}
{An) '
_SUPERFICIE DE PLATAFORWA
LA
7 g |
% = 1.435
’ 400 |
L 2 g 8 g‘
W m\g\mmsﬁ'g 8
// >:\ 2 S

4[1///////

{A) INTERIOR DEL TUNEL ORDINARIO
- (B) RECINTO DE LA ESTACION
- DIBUJO NO 6-8S DISENO DE AGUJERO DE DREWNAJE

TUBQO DE CLORURO DE VINILG DE
LA ZANJA DE DRENAJE CUYO

: (B)
DIAMETRO INTERIORES DE 100

50

4 so@m

200~
1

jg29l850-:

4350

150 200 150

P

50 |850)

SECCION VERTICAL

A-A SECCION
DE VENTILACION NATURAL

DIBUJO NO. 6-95 DISENO DE REJILLA



6. 1.1.9 Facilidades de suministro de la fuerza elé(;trica
(l) Fuente eléctrica principal
La fuerza eléctrica para la conduccidn del tren. del ferrocarril subterrdneo serd de 750 V,
CC. Por eso, la fuerza eléctrica de C.-A. de ENDESA no puede utilizarse directamente.
Deberédn instalarse algunas sub-esfacionés de fuerza gléctrica a lo largo de la llnea proyectada
con las que convertir la corriente. alterna en corriente continua y alimentar a la linea de trenes,
La recepcion de corriente alterna de cada sub-estacidn es convenie.nte realizarlo de 2
siafema.s de 60 ciclos y 12 KV, pero en este proyecto adoptamos la recepcién por un sistema y
para el caso de averia en el suministro eléctr.ico, pensamos asegurar el funcionamiento del
tren con la ingtalacidn de cahles con la comunicacidn de alto voltaje entre las sub-estaciones.
El dibujo No. 6-108 serd el diagrama de conexidn que indica el resumen de las instalaciones de
la sub-estacidn. Es decir, tendrd 2 juegos de transformadores principales y rectificadores de
silicio y podrd continuar funcionand.o alin cuando un juego esté parado por averia.
La potencia de 750 V. CC. se llevard a la lirza del tren por el interrupoter de circuito de
al;ca velocidad en el lado positivo y sera conectaaa al circuito de retorno por el disyuntor,
En el caso de averias de tierra o cortacircuitos, el interruptor de alta velocidad cortara la
fuerza eléctrica alimentada automéiticamente pé.ra prevenir la extensidén de accidentes o averias.
Todas las sub-estaciones estardn inhabitadas v controladas a distancia desde la sala de
control para economizar el costo de operacién. Cada sub-estacidn sera del sistema de
sumini;stro paralelo y tendrd facilidades de alimentacidn de 4 circuitos segiin las direcciones de
cada sub-e.s_tacién. En la oficina de inspeccidn de cafrés y en las fibricas, se colocarin las
. instalaciones de Sumilnistro. particular;
L.a cépacidad-de pﬁtencia de C. C. de_cada sub-gstacién serd determinada con el valor
.calculado por la férrﬁula siguiente coﬁsiderando la corriente tope.
W=2x60xwxcx L/H
W: - Capacidad de potencia (kW) . i
c: Nimero de.carros vagoﬁes por tren
w: Consumo especifico de la fugrza eléctrica (kWH/car-—km)
L: Distancia a cargo de cada sub—estacian (km} |
H: Recorrido (min}
Sera el valor que s;: determinard considerando la ba.ja.da del voltaje que se prdduzca en
el trol_e y en el riel de é.éero del circuito de retorno.
(2} Fuente eléctric.a auxiliar
{2} Linea de distribucién de fuerza eléctrica de alto .vo.ltaje. '
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Para distribuirse desde la casa de maéquinas eléctricas d'e.cada. ea.ta.Lcié.n, como fuente
elégtrica para la fuer‘.za motriz, iluminacidn y sefializacién se instalardn 2 sistemas de
cables de distribucidn .de-corrienf:e cléctrica de 5 kV. triffsica, en el tdnel y. éstqs se
insertarin en el tubo de porcelana que se instale én la pari.:e inferior del murc lateral del
ténel.
Ademds, las cargas importantes de bombas de drenaje y la fuente de sefiales podrin
cambiarse automiticamente a otro sistema en el caso de .aver'La de una via,.

(b) Cuarto de mdiquinas eléctricas
La casa de miaquinas eléctricas serd instalada en cada estacién para las ldimparas y

para las facilidades eléctricas y transformard C. A. trifisica de la 5 kV, en 400 V/230 V.

trifisico, 4 lineas.

6.1.1. 10 Linea del trole
{1) El tercer riel

El tercer riel se instalari a un lado de la via; se instalard al lado dei mure en linea recta
y en la parte donde el radio de curva sea mis de 300 m y al lado coﬁtrario del andén en las
estaciones. El material del tercer ricl serd acero al bajo carbén y su peso seri 50 kg/m de
tipo de contacto superior.

Su construccién serd como se muestra en el dibujo No. 6-11S. Las partes separadas del
tercer riel se conectardn con la linea de contacto,
(2) Unicn pz;_ra rieles para circuito de retorno

Los rieles se soldaran 5iempre qué_sea posible, pero en las par'te_s que no puedan seoldarse,
utilizadas las uniones compfimidas del terminal v las l{ga-zones soldadas del terminal. El ta.maﬁO'
de las uniones serd de 110 mé 'aproximadamentc.'.
(3) Alimentador

El alimentador se ihé_talaré entre ia_. ba'rra.colectora. v ¢l tercer riel, .

{Género del cable} Cable aislado de goma revestido con cloraprena,

. . . 2
Tamafio del cable: 500 mm
Ndimero de circuitos: 4
Nimero de filamentos: . 2

{4) .Circuito de retorno
- El ali.mentador menor se instalard entre la barra colectdra_dé plato negativo'de la éx_nb-
estacién v la unién. de 'im:}:edéncia. . : |
Tamaﬁo del .;:.able: -~ 500 mm2
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Namero de circuitos: 2

rJ
Ndmero de filamentos: 3 filamentos 1 cicuito

6.1,1,11 Instalaciones de sefiales y seguridad

El sistema de sefiales séra’. el sistema de sefiales de velocidad en que las sefiales
interi.ores de los vagones con equipo de control automético del tren, y su velocidad se
clasificard en 5 grados,
En el equipo de enlace, se utiiizaré la disposicién de enclavamiento electroneumadtico y
todas lineas serdn controladas en la sala de control de operaciones.
(1) Disposicién de control automdtico del tren
La disposicién de control automdtico del tren observardn siempre si la velocidad del tren se
mantiene debajo del limite de velocidad indicada por la sefial del circuito de la via y el control
automdtico operard inmediatamente con el exceso de la velocidad del tren y una vez reducida la
velocidad del tren a la limitada, el control cesard automditicamente. Ademds el freno de urgencia
funcionard automdticamente una vez indicada la sefial de parada. Por eso, cuando el conductor
opera regularmente, esta disposicién no interferird la operacidn, pero en caso de que se equi-
voque, funcionard inmediatamente para r?ducir la velocidad del tren debajo del limite, o pararlo.
Porque este sistema seri del tipo de alta frecuencia e induccién cont.inua, siendo controlado
continuamente.y recibiendo ia sefial de circuito de via siempre en el coche, pues la variacién.de
sefiales ée trasmitird inmediatamente al coche y el control autom&tico funcionars rdpidamente,
asi el grado de seguridad seré.efectivo, vy ia. suavidad y la eficiencia del transporte serdn éptimas.
Las caracteristica; de este equipo serdn las.siguientes:
o El .ti.po del circuito d(.:.via serd el del circuito de via de kilociclo y serd el tipo de control
continuo ufilizando est..i clase,
o El equipo instalado sobre el coche serd _dei tip:o de x;elé contacto y el equipo sobre el suelo
estard transisto rizado.
o La velocidad del tren se .controlaré y lé_.para_da esca.lonad.a, estableciendo el nimero de
frecuencia de sefiales en 5 grados,
o Cuando la corriente de seﬁales. desaparezca a causa de averias en el equipo de sefiales, el
freno de urgencia a prucbha de fallas pararé el tren.
Este.equipo constard del trasmisor, el circuito de la via, el receptor y las disposiciones
sobre el r;:oche y sus generalidades se indicar_é.r.x en el dibujo No. 6-108,
(2) Operacién automdtica ‘d.el tren
La operacién automitica del tren funciona normalmente en él ferrocarril subterrdneo en el
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Japdn, por el cual serd posible también adoptar este sistema en el ferrocarril subterrinca de
Santiago. Pero en cuanto a la operacién sin personas como puede influir totalmente antonistica
en la psicologia de los pasajeros, no la incluimos en este informe. Pero, en el futuro, si se

quiere, se puede instalar, de acuerdo con las circunstancias y también el aumento de gastos del

" personal,
(3} Sala de control de operaciones
Para la vigilancia centralizada deberd instalarse la sala de control de operaciones y. los
paneles de indicacidn de las posiciones del tren.
Al mismo tiempo, la disposicién de enlace estarg uhicéda en céda. estacidn y controlara estas

disposiciones centralizande y dirigiendo las operaciones por los teléfonos de induccién de radio
y los teléfonos de despacho del tren.

6.1.1,12 Instalaciones de las comunicaciones

(1) Teléfono alidmbrico

{a} Teléfoﬁos de despacho del tren
Los teléfonos de despacho .c'lel tren.serin'in;stalados desde la sala de control del tren
hasta los lugares necesarios del lug_ar de operaciones para el ajus;:e de operaciéﬁ del tren,
comunicacién de averias .e indicaciones \irgentes.

{b} Teléfonos de mantenimiento de la fuerza eléctrica
Los teldfonos de mantenimiento de la fuerza _eiéc:trica se i_nstala.r.é.n' entre la sala de contral
de la fuerza eléctrica y las sub-est;ciones ¥ los lugares de mantenimi‘ento.

{c) Teléfonos dg urgenéia |
Utilizando la 1fnea de teléfono de urgencia en el tdnel, los cunducto:res del tren podrin
comunicarse con la sala de des.pacho.de tren y con 1a'sa1a.de fu'ex.:za' eléctriéa conectaﬁdo
;el t_eléfon.o portatil,

{d) Teléfonos de ocupacién
ﬁos circuitos de te]_éfonoé_de ocupacién se instalardn para las ._comu_nicacio.nés entre cada
'estacisn; entre la estacidén y e.l. d'epa.r_ta.mento ac.lmi.nistr_at_ivo.

(e} Circuito de comunicacidn | |
El cable. d_el t;roie se instalard a arnbo.s lados del tinel y en el.poste ccnt'rall.

Entre los circuitos, 2 serdn i_aa,ra. teléfono de ur.:glencia yel rest.a_nte serd para el teléfono de

fnanl;ehil;niento de 1a .corrie.nte.él;éctrica.
‘Estos. teléfc.mds estardnm cor.nunica.dos porla indﬁt:cié_n iﬁalé;mbrica entre el circuito de’
| t-:el.éfoﬁ_o de urgenc'ia'y _antén# del éac;,he._
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{(f) Disposicién de los equipos eléctricds en el tinel.
La disposicidn de los equipos eléctricos en el tinel se indica en el dibﬁjo No, 6-138,
{2) Teléfonos inalimbricos de induccidn
Los conductores podrdn comunicar al despachador det tren v al despachador de la fuerza
eléctrica mediante induccidn inaldmbrica durante la marcha del tren. Los equipos que seran
instalados podrin parar automdticamente el suministro de fuerza eléctrica desde la sub-
estacidn relacionada empujands los botones de presién de urgencia.

6.1.1,13 Depdsito de trenes

De las reparaciones de vagones, la reparacidn de gran escala se rezlizardn en el taller, vy
la pequefia e inspecciones se ejecutardn en la oficina de inspeccidn. La via de estacionamiento
de vagones se instalaré. en la oficina de inspecciones.

Para el aumento de vagones en el {uturo, deberd asegurarse el terreno suficiente para la
extensidn adecuada del depdsito de tdneles.
(1) Oficina de inspecciones de vagones

La oficina de inspecciones de vagones se encargard de distribuir vagones en la linea normal
de operacidn, de inspeccién y de repafacio’n. Para este objeto, inclaird ademds de la via de
estacionamiento de vagones, el lugar de inspeccidn diaria, el Iuéar de inspeccidn mensual, el de
reparacidn de menor escala, el de raspaf las ruedas, la linea de lavar los vagones {tengdrd el
la_\{adcr de vagones y placas de lavar vagones) donde serdn dispuestas las mdquinas necesarias
para la inspeccidn v reparacién diaria tgles como tornos, ma.q_uinaria.s. de perforacidn,
rectificadoras, soldadoras, gatos alzadores, compresores de aire, etc,

({2) Facilidades en el taller
El taller estard encargado.de la inspeccidn de las partes en genéral, inspeccidn de las
.par.té_s mds importantes y reparaciones provisiona_les...

Para este objeto, se instalardn los servicios necesarios para la inspeccidn y recepcién tales
como el aim'acén.dc inspeccidn de entrada y salida, almacén de desmontaje, almacén de los
bastidores, almacén de las ruedas, almacén de los motores principales, almacén de las partes
el'é'ctrica_s, almacén de las partes de distribucidn eldctrica, almacén de bogie, almacén de
maquinarias. almacén de fundicidn donde serdn sqministradﬁs los lavadores automdticos de
Bastidorcs, equipos lavadores de partes, tornos de ruedas, limadoras, tornos, prensas de
rucdas y darboles, torn_o.s de f:entré cle: ruedas, mdiquina de perforacién, soldadoras eléc:'tri.(.:as,
maquina de ensajyo rotativa, placas de ensayo de f're.no neumdtico, placas de ensayo para
c.:ojinctcs de gfan capacidad y relé de alto voltaje, placas-de 'ensayo.de cada clase de relé,
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placas de ensayo contra la presidn por aislamiento, buscadores de ondas supersédnicas,
cargadores, gatos de suspensidn, compresor de aire y grias pequefias, ete,

6.1.1,14 Material rodante

. (.1) Frincipio bdsico de planéamiento
El proyecto se ha preparado, consiaerando la qaracteristica especial del ferrocarril _
subterrdneo, y teniendo e;'1 cuenta los siguientes puntos camo e.lerne.ntos fﬁndé.mentales del
material rodante éa.ra el ferrocarril subterriﬁeo:

{a) Nipara reducir el tiempo de operacidn, elevindo.se la velocidad proyectad_a ni para
aumentar la velqcidad y la cantidad de trenes, no se necesitaré'aumentar la ;elocidad
méxima del material rodante a utilizarse en esta y{a, pero serd indispensable adquirir
alta aceleracién y desacele racién; Para obtener alta aceleracidn, todos los vagones
deberdn ser accionados por motores eléctricos para que el peso adhesivo del tren sea
grande.

En el casc de coches accionados por motores. e.léctricos,. la eficiencia del trer; no
sufrird ninguna variacién por el nimero de coches acoplados y se podrd aumentar su
nimero gradualmente, de acuerdo con el crecimiento de las necesic_l.ades del transporte.
También el tren con motor eléctrico en cada coche serd ideal .par.a el uso del freno
eléctrico,

(b) Comeo el ferrocarril subterrdnea siempre corre por un 'ﬁ'mel i’nuy oscuro, sé n_ecc_sitara’
gran .seguridat_i en l_a' prevencidn ‘de la pbsible inquietud y desorden de pasajeros en el
casé de averig. Es'pé(':i_a..l.men_te‘ el incendio en el tinel serd miiy peligroso, y sera
necesario que el material rodante esté éonstruid_o de matcrial.i.ncox.*nbl.istible'de alta
c.ﬂidad. | |
Deberd tenerse cuidado especialmente al instalarse la disposicié.n.de segu.rid'ad para.
evitar faleé'como chogues pdr detrds, ete.

{c) Como la extensidn seccional del tdnel dél ferrocarril subterrdneo inﬂﬁyc mucho en el
costo de construccidn del m.ismo., podré:cconomizarse tanto como sea posible su
construccidn.

:.Péro, por otra pafte caniene q_u'e. el material rodaﬁt_;é que va a funcion#r sea lo ma’._s |
a.mp.lio{posible_ para.adquirir uﬁa ;épaéidad mayor. P'o': _.c:cnsiguic‘n.te, el material
‘rodante aebéfil ser io mis_. .gr?.nd.c pox_si'ble' 'pélré ép.;'ovéchar la extéh_siéﬁ cl]el tinel

econdmica y eficientemente.
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(2)

{d)

(e)

(f)

()

{h)

)

(k}

Para; no dar inquietud y desagrado a los pasajeros, causado por circunstancias
especialés del tﬁpel, el alumbrado, la ventilacién, la instalacidn é prueba de ruidos y
la comodidad de marcha, etc. deberdn ser planecados con cuidado minucioso. Ademéis,
los siguientes puntos serdn considerados especialmente, utilizando la téchnica moderna
del material rodante del ferrocarril.

El freno eléctrico serd del tipo “freno eléctrico dinémié:o“ por el cual la fuerza de
inercia del tren serd expelida como calor por la resistencia eléctrica. Ademis, se
podrd adoptar en el futuro el sisterna de freno de regeneracidn.

Se adoptard el tipo Carddn ;;or el cual el motor principal montara so.bre el bogie para
mejorar la comodidad de marcha, reduciendo el peso no suspendido y, al misma tiempo,
para prolongar la vida del mwotor reduciende el chogue directo con el riel v economizar
el costo de mantenimiento.

Para economizar los gastos de mantenimiento, se utilizari 1la rueda enrrollada en un
solo blogque vy se adoptars el cojinete cilindrico de rodillo para reducir la resistencia del
tren. En el bogie, se utilizardn la plancha de acero de alta tensidn y la construccidn de
soldadura para reducir el peso del mismo.

Los equipos de freno y de control de tracc?én tendrdn el regulador de carga para reducir

la variacién de la aceleracién y desaceleracidn a causa de la variacidn de carga.

' La zapata del {reno de aire serd de resina sintética para prolongar su vida y reducir el

casto de mantenimiento.

Se pondrin tres entradas de pasajeros a cada_.ladd del carro y se extenderd el ancho de
las pue.rtas todo lo i:osibl_e y la disposicidn del asiento serd del tipo extendida para eyita.r
cdnfugién y econbmiza_r tiempo eﬁ el movimiento de los pasajeros.

Lés materias s.emi-conducto;-as'tales como trangistores y tiristores .se utilizar.én para

qgue no haya contacto del circulo de control.

Especificationes principales

Categoria de coche . Coche de viajeros accionade por motor, tipo bogie con

2 'ejes, metdlico

forma exterior t Como sc indica en el dibujo No, 6-14S5
Trocha de via + 1,435 mr;l. |
Sistema eléctrico : 1750 V, CC.

Pcso sin pasajeros 435 toneladas

Capacidad dé pasajeros - i Coche conductor
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Dimensiones maximas

Coche intermedio 1 .50

{Nota) la extensidn media por persona serd de 0,3m?2 )

Largo me_irno. 18. 000 mm,

Ancho mixime 2. 7_96 mm,

Altura makima 3. 500 mm,

Distancia r{gida entre ejes: 2.300 mm,

Distanc.ia entre lés coﬁtros de bogie: 12,000 mm,
Altittid del acoplador: en Qéc_io 720 mm,

Construecidn del coche: construccidn soldada de acero

utilizando aleacidn de aluminio,

Dimensiones interiores del coche

Coche

Ventanillas laterales’

Piso

Entrada y salida

Asientos

Rédécilla pa'ra equipa.jés :

Agar raderas
_Caﬁina del cqnducto.r
Plataforma

Construccidn de via

. Ruec_las

-Equipo de accionamiento

Motor principal

. Largo: Coche principal 16. 355 mm.
Coche mediano © . 17,300 mm,
Ancho: 2, 590 mm.

]
v

Aleacidn ligera anticorrosiva-de acero

¢ Tipo doble

.
.
.

Parte superior descendente y la parte inferior ascendente
Se utilizard planchuela para llaves y cubierta por linoleum
3 puertas'a cada lado del coche

Puertas corredizas a ambos lados.

" Abrepuertas electro-neumdticos

: Asientos cruzados cubiertos de rmoqueta

: Tipo tubo instalado encima de los asientos’ o

" 4 Aleacidén'de aluminio

: Participacidﬁ total con pasillo’y vestibulo lateral

.+ Con toldo tipo fuelle

i Construccidn soldada’ de plancha de acero con resorte

]
.

neurndtico’

Ruedas. de mornoblogue laminadas 860 mm

. Dispositivo de accionamiento aél tipo cardédn de Angulo

paralero con engranaje de reduccién de un paso

375V, 75 kw

" 4 motores por coche
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Controles

Frenos

A. T. C.

Colector de corriente
Motogenerador

Bateria

Acoplader mecdnico

Equipo de ventilacidn
Equipo de altavoz

Equipo de alumbrado

Radio de induccidn
Equipa de alarma de

emergencia

Velocimetro

: Control de leva y drbol accionado por motor eléctrico con

regulador de carga, ti.po de aceleracidn y desaceleracidn
automdtica,

Freno de aire directo electro-neumdtico combinado y freno
dindmico con freno automdtico de aire.

Enlace continuo con equipo de control automdético del tren y

regulador de carga,

! Tipo de induccidén continua de ciclo alto, con sefial de cabina.

Sistema contacto desde el punto superior.

Una pieza a cada lado por cada coche,

: 200V, CA, 9 KVA 60, sistema de trialdmbrico, bifdsico

con cargador flotante.

De niquel aglutinado y cadmio alcalino.

Ambos extremos de UJ‘la unidad de dos caches.

Acopiador estanco automdtico (Con acoplador neumadtico y
eléctrico)

Acoplamiento interno de unidad.

Acoplador de barra de tipo semipermanente.

! Ventilador axial de tipo embutido en el techo,

Amplificador transistorizado con 4 altoparlantes.

200V, CA, lém'para fluocrescente de 40W.

. Intensidad promedia de iluminacién: 300 lux

4.

‘Lémpara de repuesto; 100V, CC, 15W.

Corn teléfono de comunicacidn entre oficiales, tipo metalico.

Sistema de zumbador con ldmparas indicadoras de

. ..
confirmacidn.

. Velocimetro eléctrico

Capacidad principal de operacidn

: Acelera.mién:: ) 3,5 km/h/s
Deceleracidn:

‘Normal; 4,0 km/h/s

En emergengia: 4,5 km/h/.s
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Velocidad maxima; - 90 km/h

6,1.2 Proyecto de'la lineca Alameda

6.1.2.1 Plan de cperacidn

{1) Ndmero de viajes periddicos de los pasajeros y nimero de viajes con irregularidad.
En cuanto a los pasajeros que se trasladan periddicamente teniendo la necesidad
potencial de transporte de la linea Alameda, ya hemeos estimado un nimearo de pasajeros para

cada estacidn y de los pasajeros gue transitan entre cada estacién. Porgue este valor es el

nimero de una ruta deida o vuelta en un dia, Para establecer el plan de transporte, deberd

investigarse el nimero de pasajeros ppf cada hora entre las estaciones de més movimiento.
Para este ohj.eto, hay que éstudiar el p;:vrcentaje de los pasajero; que tengan un queto
indeterminado de desplazamientn_contra los gue fengan un movimiento pie riddico.

Segin el dato No. 5, el numero de viajes que tengan un ob;eto permdmO en Santlago es de
2, 209. 936 por 846, 062 pasa]eros. El nimeroc total de viajes en un dia de pasajeros que tenga
un ob__;eto penodlco e irregular fud de 4.105, 000 en 1965,

El ndmero de 'viajes (2.209. é36) incluird el nimero deida y vuelta a casa pafa el almuerzo
por tanto el valor serd: |

2.209.936 - (846,062 x 2) = 517,812 viajes ........ e ceeriaiee. (A)

Y 4; ;05. 000 incluiri viajes de trasbordo, pues suponie_ndo que el porcentaje.aumenta'do
por el transbordo sea 20%, el viaje re#l,' en otra palabra, el nimero total de .p.asajeros.en én
dia sera:

4,105,000 x 5= 3. 420.833 ......... e

Sin embargo, la césfui_nbrg _de regresar a casa'para almorzar 'desap_arecer'é en el fufgro,
Ty el pﬁmero diario de viajes, es.decixz-, el pﬁmei‘é téi:al diario de pasajeros serd:

©(B) - (a) = 2.903.021

Esta cifra inc]uiré. cor.;no antedicho, el-nﬁrﬁérb d'e pa.'sa'jerc;é que t'en:g.an un movimiérﬁto-

'.penodlco e mdetermmado., el numero de.\na_]es permdlcos de pa.sajeros serd estlmado en:
846, 062 x 2= 1. 692, 124 '

. La p.roporcién del nimero de viajes .d'e pa.sa.j_eros con movimiento peri'é.di_co v los _qué ‘tengan

.mévimiEntq :i_i'regular_ se_ré& . |

2-'90'3-021-1-592-12450 7156 ... (c)
1692, 124 " 7T T -

. (2) Numero de pasajeros por hora o
‘La’ seccmn mais concurnda. de la 11nea. Alameda. estara entre la esta.cmn W4 ¥ W3 como se -

'mdma en la tabla 5- 22. Y por tanto, est1maremos a contmuacmn el nimero de pasa_]ems por
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hora de esta seccidn.
Segin el dato No. 5, indicamos el nimero de viajes por hora de pasajeros con movimiento

perié&ico en la tabla No,. 6-25. Sepin la misma tabla el porcentaje de concentracién en la hora

M) en cuanto a los
846, 062

pasajeros con movimiento periddico, En esta fdrmula, se incluird el nimero de viajes para el

de mayor trédnsito entre las ocho y nueve de la mafiana serd SB%C-.,

almuerzo, asi el_imina’.ndolo por corresponder a la cifra sefialada en la misma tgbla. El ndmere
de pasajeros indicado en la tabla No. 5-22 es el nimero de ruta de {da para asistir a la oficina
pero el nimero diaric es el doble del mismo. Por consiguiente, dividiendo el némero diario

de pasajercs de las estaciones W4 ¥ W3, podrd obtenerse el nimero de pasajeros por hora que
tengan movimiento regular.

En cuanto a los pasajeros gue tengan movimiento irregular, clasificamos tomando como
cjemplo los datos del Instituto Municipal de Trdfico de Alta Velocidad de Tokio, sefialados en
cl dibujo No. 6-155, porque no se pudier.on obtener los datos de Santiago.

En este caso, estimamos el 71, 56% del nfmero diario de pasajeros con movimiento
periddico como el mismo de pasajeros con movimiento irregular, suponiendo que el nimero
diario de pasajeros de movimiento periddico sea igual a la proporcidn de nfmero de viajes de
pasajeros regulares e irregulares. La tabla No. 6-33 indica el nimero de pasajeros por cada
hora asi estimado.

(3} Nimero de pasajeros en cé.da estacidn

(a) Nimero diario de pasajeros en cada estacidn.

La tabla No. 5-22 indica el.nﬁmero de pasajeros regulares de ida_y el nimero total de
pasajeros, y suponiendo que los pasajeros irregulares .estén en relacién con la
proporcidn de viajeé, el ndmero total se estimard como se'iﬁdica en la tabla No. 6-48.

{b) Nﬁme.ro de pgsajeros en cada estacidn en-la hora de.més fnu.vimiento.

La-es::.ala. de cada estacién serd dete_rxﬁinadg por el nimero de pasajé_ros en la hora de
. mds movimiento, y lo estim_amos en la tabla No. 6-5S por €1 mismo método
utilizado para estimar el nimero de pasajeros por hora. .
(4) Intervalo de qperacién del tren p§r hora

Para transportar cédmodamente los pé.sajeros mencionados deberd limitarse la eficiencia
media de pasaje .a. 200% de personal fijo por una hora en las horas de mayor triansito (la
extensidn del piso por una persona serd de 0,3 m?).

Suponiendo que el nimero de ¢omposici6n de coches en el futuro sea de 8 y el intervalo

minimo de los trenes 2 minutos, la capacidad final de transporte de este ferrocarril
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subterrdneo seri de 70. 800 personas pbr ﬁuora.
Por consjguiente, en el_.casu de que el nimero maximo de pasajeros por hora. exc‘eda
70. 800 personas, hay necesidad de dis.persar la cdncentracién. de tréfiéo, reﬁrganizado los
medios de cormunicacidn de aita veloc.ida.d.
Pero, el nimero mdximo de pa.sa._je_r.os 'en el tiempo dg ina.ugu.racién sei‘ﬁ,. segﬁn la tabla
No. 6-3S. 41, 067 personas _desde las ocho hasta las nueve _cie la mafiana entre las eétaciones
W4 vy W3, luego la capaci&;d de transporte por hora seri de 42.240 pers.gnas .ct.;m uri_.mime:.-o
de 6 coches con un in.tervalo de operacién de 2.~1-; minutos que pueda exceder la.'.necesidad

estimada de trdfico,

El nimero total de operacidn en un dia y su distribucidn por hora deberd lir'n.itarse dentro
de 200% en las horas de mayor tridnsito y de I.OO% en otras horas, segin la tabla No. 6-6S. ..

Estimando que la operacidn nocturna m\iy avanzada no sea necesaria, 1a§ horas de operacidn
se limitan desde las 6 hasta las 24.

Para ajustaf la oﬁeracién contra el tiempo ocupado y aesocupado de transporte, hay
sistemas de soltar y acoplar los coches, pe.ro en este caso adoptamos el sistema de ajustar el
intervalo de operacidn sin cambiar el nimero de composicién de coches. Estos problemas
deberdn estudiarse de nuevo cuanfio Negue el momento de éperacién efectiva.

{5) Ndimerc de coches necesarios

Reduciendo el tiempo de estacionamiento en el terminal a un minimo y limitando la
velocidad fijada en un programa de 35 km/h aproximadamente, el nli;nero de coches necesarios
en las horas de ‘mayor tfénsitq se.-rii:_

Nﬁm'ero.de tx.'enes: : - - 13

Nimero de coches: 78

Serdn necesarios coches de repuesto porque estos coches mcn_c'iqnados de'ber.én aju;tarse a
inspeccidn 'periéaica. o

El sistema de insPec'cién.se_rzi, como se menciona mis adelan_te.. la insplec'c_i_é.n mensual en
el almacén de inspeccién, la inspeccién ‘de‘las pagt¢§ mis imi)orfantes v la inépecciéh de todas™
las partes en la faf?_:)_rica y el éiclé_ﬁo_rmal cie inépeccio’n'. El nd;nero.cle dias de eatacionamignto

‘I
serd:
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Clase de Némerio de dias

inspeceién - Ciclo normal de inspeccién de estacionamiento
Inspeccién mensual Un mes : Un dia

Inspeccidn de las

partes mds importantes 200.000 km o 1.5 afios 8 dias
Inspeccidn de toedas 400,000 km o 3  afios 12 dias
partes’

El porcéntaje de coches de repuesto para ajuste serd de 4. 0% en el almacén de inspeccidn

de coches y 2,2% en la fdbrica y el ndmero de coches de repueste en cada linea serd el

siguiente:
Repuestns en el .almacén de inspeccidn 3,52 coches
Repuestos en la f3brica : 1,95 coches

Por consiguiente, los trenes repuestos para ajuste estarin compuestos de 6 coches.
Ademds, para caso de averias los trenes repuestos de operacién estardn compuestos de
4 coches y los coches totales serin de 88,
(6) Velocidad de operacidn
El tiempo normal de parada en cada estacidn serd de 23 segundos, y en las estaciones
. principales que tengan muchos pasajeros, el tiempo se extenderd segin el nimero de pasajeros,
Estimando el tiempo de parada en cada una de las b estaciones intermedias comno
140 segundos, la velocidad por toda la via en el caso de 13 coches serd la siguiente:
Velocidad media: 40,8 km/h
Velocidad fijatia en el plé.n: 33,6 km/h
Tie;npo neceéario para la ida o Vvue]ta':
| 13 minu:tos 15 segundos (incluyendo el tiempo de parada de
140 segundos en las estaciones intermedias. )
Velocidad méxima o 70 km apro#ii‘nadamente
.El tiempo empleado enire cada estacidn y la velocidad me&ia se indicardn en la tabla }\Io.
6-75. |
(7) Kilémetfos recorridos por tren y coche:
Los l:ilémefx;os recorridos por el tren y coche por dias serdn:
Kilometr_ajc.de: tren: 3.-896,45 km

Kilomctraj.e de coche: © 22.898,70 km
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6.1.2.2 Plan de instalaciones y de construccidn

(1) Riel

(a) Nimero de rieles

Punto de arranque: La estacidn C 0K OO0 M

Terminal; N _ I_;a estacién W S TK 651 M

Extensidn del .riel: Carril.es dobles: 7K 651 M
Linea dnica: 15 K 302 M

Pendiente maxima: | 34%

Radio minin.m de curva: : 600 m

Extensién del riel clasificada segiin la const.ruccio.'n:
Tinel: | . TK 651 M
Riel suspendide:
{b} Linea transversal super.ior
Las lineas transversa.les. superiores se instalardn en .1as_ estaciones Cy W7 I_Jar.a el
servicio de enlac._e entre estaciones v los carriles de maniobras en.emergencia se
instalarén en la estacién W4,
El disefio de arreglo de vias se indicari en el dibujo No. &-165.
(2) Via
Como la forma de linea de la calle serd reguiar yel fer:;ocarril subterrdneo no
at:évesaré. debajo de 195 edifiéios, la cama de la calle ser_a{ de concreto en toda 1.a. linea.
(3) Estaciones |
Al principio, el ndmero dg coches de un tren serd de 6, péro s.e'au;'nentaré-a.. 8 en el
(Qturo, por tanto el larg_é del a.'ndé.n.se_ra' de .18 m x 8+ 10m = 154 m.
La'gsf_:acign c éeré_dé_l fi;;lo ceﬁi:ral. como se mu.e-af;ran en los dibujc;s Nos, 6-17a8y 6-1768
- para _qué bueda comunicarse con la .l_iﬁea Sah.tal:Ro._sa‘ en .ei futuro. |
Se instglaré una c;xplanada en el piso sul;:»eriur ;lql_ subterrdneo para .qué los paéajcros_
puedan trémsitar libremehte', debajo de la cua; .%e inétalaré la linea :Alameda._ L;a l.Inea_Santa
: Roéa se ir_istél_ér_e_’il debajo .<.:le la linca Alameda en ei .Iutur.o. .
-Las'.estaciioﬁes WI, _Wz, W3,_.W4 y‘lW5 .scr.a’ﬁ.del tilio_A y las estac.ioﬁe.s_wl Y‘Wz se
- indicardn en los'_dibujc:)s I_\Io"s. 6#-18.5 y 6-19S. R | |
El tipo B s.e_z;é adppfgd(:; para las e.é;tai:i‘o_heﬂs. We,yW’7 :
El .arit.:ho y la forma del.'at.adé'n ‘de ;:ad.a.egt'a_cién serd .éomo ‘'S¢ muestran en la tabla No. 6-8S . -
: _s_egd; el qﬁrhe ro .mixin;w de pé.s';je_rog por hora .ﬁ_ﬁi'dad.l
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Tabla No. 6-25 Ndmero de viajes de los pasajeros que tengan
cbjeto periddico

_ Nidmero de viajes El caso en que los
Hora segln investiga- Porcentaje viajes para el almuerzo Porcentaje
cién de OD sea excluido
6 - 7 47,352 2, 143 47,352 2,799
7. 8 148. 641 6, 726 148, 641 8, 784
8- 9 496. 991 22, 489 496, 991 29,371
9 - 10 16, 402 0,742 16. 402 _ 0,969
10 - 11 16.402 0, 742 16. 402 0,969
-z 16. 402 0,742 16. 402 0, 969
12 - 13 254. 811 11,530 ‘ 89. 100 5,266
13 - 14 | 273.457 12,374 95. 620 5,651
14 - 15 151, 956 6,876 53135 3, 140
15 - 15.5 116. 008 5,251 40,565 2,397
15.5 - 16 8.207 0,373 8. 207 ., 485
16 - 17 16. 402 ' 0, 742 : 16. 402 0, 969
17 - 18 | 189,894 8, 589 189. 894 11, 222
18 - 19 174. 361 7, 890 - 174. 361 10,305
19 - 20 106, 630 4, 825 . 106. 630 : 6,302
20 -.21 126. 814 5,740 : 126.814 7, 495
21 - 22 16.402 | 0,742 16, 402 0,969
22 - 23 . 16. 402 0,742 16, 402 0, 969
23 - 24 16. 402 o2 ' 16. 402 ' 0,969
Total . '| 2.209.936 100, 000 % 1.692. 124 100, 000 %

Detalle de Qiajes para el almuerzo

12 - 13 165, 711 32,00
13 - 14 177. 837 _ 34,35
4 .15 98.821 19, 08
15 - 15.5 75.443 © 14,57
Total 517. 812 100,00
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Tabla 6-45 Nimero total diario de pasajeros en cada
estacién {lfneca Alameda) (por direccién)

Di'.r.eccién ‘Oeste . Direccifn Esto

Salida ' Llegada . Estacibn Llegada Salida

120. 814 _— C 120. 814 —
42,380 40. 892 : A 42.380 40, 892
19.290 12, 483 : w, 19. 290 12, 483
18.358 15.240 W, 18. 358 15, 240
11.590 44. 959 w, 11. 556 44. 959
1. 201 41, 790 W, 1, 201 41,790
561 32, 207 W, 560 32. 207
— 26. 673 W, — 26. 623

Ndmero total de pasajeros . Nimero total de pasajeros

214, 194 | 214.194

{(Nota) {1} Dentro de los pasajeros que salgan de la estacién C,
"~ .81, 623 personas han éransbordado de la lnesa
Santa Rosa |
(2)  Dentro de los pasaje;-os que lleguen a la estacién C,

81. 623 personas.transbordardn a la 1fnea Santa Rosa
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Tabla 6-55  Ndmero de pasajéros en cada estacibn entre lag.

8--9 de la mafiana {(Linea Alameda)

Direccién Qeste

Direccifn Este -

Salida Llegada Estacibn Llegada Salida
27.998 —_ C 19, 767 —
1, 814 14,244 w, 14, 941 '1.925
1.237 3. 041 w, 6.389 | 1.894
541 3.096 LA 6.718 2,929
1,747 4.917° w, 2.835 12,858
31 2,305 w, 444 | 14.216
111 3,533 W, 111 9,200
— 2. 343 LA —_ 8. 183

Némero total de pasajeros

33,479

51,205

Ndmero total de pasajeros

. {Nota) (1) Dentro de los 'paaajero's' que parten de la estacién C,.

22, 652 peracnas han transbordado de la linea Santa Rosa,

{2} Dentro de 1c.:s' paséjei’os'q\m 11éguen ala es'tacién c,

9.619 personas tra.nsborda_rén ala “finea Santa Rosa. -




Tabla 6-65 Intervalos de operacién de los trenes segfin lag horas
: en la linea Alameda (Ferrocarril subterrédneo)

)| e
6~ 7 12, 00
7~ 8 4,.00
8- 9 : 2,30
9~ 17 4,00
17 ~ 19 3, 00
19 - 21 4, 00
21 -~ 22 : 6, 00
22 ~ 23 7, 30
23 - 24 12, 00

Tabla 6-78 Tiempo de marcha enire cada estacién velocidad

media de la linea Alameda {Ferrocarril subtertrdneo)

Estacién Distancia entre Tiempo de Velocidad media
estaciones (m) marcha (s} fkm/h)
C o . .
'W1 -
- 730 69 38, 1
W2 ' .
‘ 655 —— 65 36,3
3 . . .
1.125 : 99 40,9
4 :
1. 225 : 106 41, 6
\VE o .
1. 475 . 125 42,5
‘NG- B .
1.530 126 43,7
T
W 7
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Tabla No, 6-85 . Ancho de la plataforma de 1a linea Alameda

Estacibn ' ﬁ Ancha (m) | Tipo

c 12,06~ | Central
W, (PLAZA LIBE_RTAI_)) . 6.0  Lateral
wz' (AV. NORTE-SUR) 3,0 oo
W,  (AV. COMMING) S B A S
W,  (ALAMEDA STATION) 5,0 "
W, (AV. GENERA VELASQUER) | 4,0 S
W,  (AV. LAS REJAS) D N N

. (LAS LAGUNAS). .~ | 3,0 o
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Las estaciones W4y W5 se cruzarin en el subterrdneo con la Av, ‘Norte-Sur y con la
carretera Pan Americana respectivamente, cuyo .detalle se indicard mds adelante. Las
razones para adoptar el tipo "Central" para la estacidn C son las siguientes;

(a) P.or ser la terminal hasta que se& realice la prolongacidn, debiendo hacer los trenes

maniobras de retroceso,

Lo mismo se puede decir respecto a la linea Santa Rosa., En el tipo relativo, ambos
gndenes deberdn utilizarse alternativamente y esto serd muy inconveniente para muchos
pasajeros. 3i las facilidades de servicio de enlace entre las estaciones de trenes se
instalan en ¢l extremo de la estacién, podrin distinguirse los andenes de ascenso y
descenso clararﬁente, pero el costo aumentard por tener que construir un tinel con este
objeto y el 1imite de seleccidn de la direccidn de prolongacidn en el futuro serd mds
estrecho, por eso no podemos recomendar este método.

{b) Para los .pasajeros de trashordo en ambas lineas, seri mas conveniente adoptar el
tipo "central" solamente en la linea Alameda porque no necesita el ascenso y descenso
indtil de las escaleras,

Pero se necesitardn los andenes muy anchos seran requeridos por la cantidad de
pasajeros, por tanto serd mds ventajoso proyectar una estacidn econdrnica utilizando
el tipo "central'' que tenga gran valor de aprovechamiento.

(4} Facilidades de suministro de la fnerza eléctrica

" Se instalardn sub-estacioneé sobre la tierra cercana a la via dejando un espacio de unos

2 km, como se indica en el dibujo No. 6-208, para que cada sub-estacién pueda encargarse de

igual distancia aproximadamente y serdn controladas por control remote desde el cuarto de

despacho de la fuerza eléctrica gue se instalard en la.esta.ci_én C.

La capacidad de salida de cada sub-estacidn serd de 2 juegos de 1 500 kW cada una, y un
juego en las sub-estaciones de ambos terminales seré de repuesto.

En las s.ub-es.taciones, 2 juegos serdn utilizados siempre para que la operacidn pueda
__mantenerse por un juego mdas o menos, aun cuando un juego restante se desbarate.

El sistema de ilustracién se ilustra en el dibﬁjo No, &-218.

(5) Instalaciones de seﬁaleé y seguridad

Se coﬁétfuirén instalaciones apropiadas.;.)ara la operacidn de trenes compuestos de
8 carros como maximo corriendo con intervalo de dos minutos.

El cuarto de comando de trenes se instalard en la estacidn C y este cuarto servird también |

para la lines Santa Rosa.
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{6} Facilidades de comunicacidn

El dibujo No, £-228 indicard el diagrama esquemitice del telé_foﬁo aldmbrico.

La estacién base de teléfonas inaldmbricos de induccién se instalar en la estacidn Gy
cubrird también la linea Santa Rosa,

(7) Depdsito de trenes

De acuerdo con el plan de rotacidn del tren arriva mencionado, el nimero de posesidn de
coches serd de 88, y serd necesario un solar de 34, 000 m? aproximadamente para depésito que
guarde estos coches. FEl depdsito estard en el lugar indicado en el dibujo No, 4~3 situado a
1 km de la estacidn W7, considerando la relacidn con .esta. linea, topografia, urbanizacién en el
futuro, ete.

Las causas para establecer el depdsito en este lugar serdn las siguientes:

(a) Este lugar estari situado cerca de las calles principales de Alameda B, O'Higgins y
serd inuy conveniente para el transporte terrestre en el caso de traslaﬁo de coches y
maquinarias al depdsita,

(b). Basta construir una via lateral comparativamente corta desde la via principal,

(c) Este solar serd impropio como zona residencial porque estd situado cerca de la linea
de transmisidn eléctrica.

El diagrama esquematico y los equipos del depdsito se indicardn en el dibujo No. 6-238.

Es decir, la disposicién de todas las instalaciones se proyectaré para que los edificios
puedan extenderse de acuerdo con el programa pa.fraI realizar la inspeccidén de todas las paftes

. impor.tantes ¥ la inspeccidn en general de tode ei material rodante que se utilice tanto en la
linea Alaﬁeda como en; la linea Santa Rosa excepto la carroceria del coche de la lineé.-
posterior. | |
{8) Coches

Los coches a utilizarse en la linea Alameda y Santa Rosa serdn iguale.s en su forma
exterior, y para distinguirse az.nbt;:as, .:.39 empleard una pintﬁfé. peculiar para la linea Alan;xéda.._
.(9) Plan de construccién

Como esta li;xea pa.sax.;é aeba.jo de la Av. Ala..m_eda B O'Higgins quc.ea la mds ancha de
Santiago, podrd empezarse la construccidn inmediatarnente sir.x necesidad de esperar el.plan
de.e'xten_éié.n de la Avenida como el caso de la l_iriea Santa Rosa.

Los puntos de interse;ccién con la avenida principal deberdn cubrirée en la aupérficie, :
instalando el puénte. provis.iona.l__ seﬁ;cﬂado' en el.d'x'bujo No. 6-248, pero las -dérn:'.is partes no

necesitardn cubritrse.
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Para proceder a la construccién facilmente, muchas estatuas de bronce de personas

famosas de la plaza central de la avenida tendridn que quitarse provisionalmente vy volverse a

poner después de 1a terminacién de la construccidn,

Pero durante la construccidn estas estatuas se mantendrdn provisionalmente, como se

indica en el dibujo No. 6-25S.

En su ruta, esta linea cruzard con otros ferrocarriles o los caminos proyectados en el

subterrdneo, y el método de interseccidn serd el siguiente:

(a)

(b}

)

Comunicacién con la linea Santa Rosa

Por la necesidad de que la linea Alameda se construya e inaugure antes de la lfnea
Santa Rosa, la anterior deberd instalarse encima de la postevior para reducirse las
dificultades técnicas de la linea a inaugurarse en primer lugar, economizar el costo de
construceién y mejorar la productividad proyectada,

Sin embargo, dentro de la estacién C de la linea Santa Rosa, la parte a situarse debajo
de la linea Alameda deberd construirse al mismo tiempo que la linea Alameda para
facilitar la construccidn posterior de la linea Santa Rosa.

La interseccidn con la Avenida Norte-Sur y la carretera Pan Americana.

El ferrocarril deberd pasar debajo de esta avenida y la carretera,

En el caso contrario, la parte en el tinel del camino se extenderd y el costo propio de
la construccidn del camino se aumentard.

El costo zie mantenimiento para la véntilacién y el drenaje se aumentard tambien. Si
el ferrocarril subterrineo es construfdo debajo de la avenida, el costo de construccidn
de estaciones crecer;, pero el entresuelo podrd instalarse sobre el mismo nivel de la
avenida y serd conveniente para el movimiento de pasajeros.

Actualmente hay un t\inél subterrdneo de via Unica desde la estacién Alameda hasta la
estacién Mapocho del ferrocarril Nacional. Pero sobre este tdnel no hay espacio
stﬁiciente para construir el tdnel para ferrocarril subterrdneo, luego el posterior
tendrd que pas.a.r.deb;ijo del anterior,

Hacer descender mis profundo el tinel existente a fin de instalar el ferrocarril
subterrdneo en la posicién somera, afectaria la linea en explotacién. Esto serd
tembién dificil técni_qarnentg. Su términc de construccidn se prolongard y .el costo

total de construccidn considerablemente aumentaria,

(i0) proceso de las obras

El proceso de la obra se indicard en la tabla No. 6-9S.
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6.1.2, 3 Calculo prudencial del costo de éonstruccién
{Linea Alameda del ferrocarril spbterrzineo)
{1} Condicidn del cdlculo |

El costo de con;truccic’m se calculara bajo las siguientes condiciones.

{(2) No se incluird el interds del costo previsto de construccidn,

(b} No se incluird el costo de extensidén de carretera, de obra de reemplazé de
diversas partes y de cqmpensacién en relacién a las obras de construccidn de este
trafico répido,

(c) No serdn incluidos los irﬂpuestos siguientes;

El derecho de importancia de 105 materiales y las maquinarias importadas desde el
Japdn y los impuestos relativos,

El impuesto de realizacidn de obras.

El derecho de los japoneses que tengan que permanecer en Chile para.esta obra,

(d) Los aparatos y materiales a exportarse desde el Japdn seran los siguientes:

Material rodante
" Aparatos eléctricos
Cables
Aguja de cambio
Aparatos para el de_pésito de trenes
(Zj Cz’;lculp prudencial de ia. coﬁstruccién

Sera pre.supue..stado como se in;iic.a en la tabla No., 6-105.
6.1.2.4" Costo_

| (L.inea. Alameda del ferrocarril subterrdneo)

{1} Desembolsos ‘para el personéi

Se presumird gue la operacidn del fer.rocarril subterrdneo se ejecuté.ré pbr'la.'
organizacién y la estructura del personal indicadas en la tabla No. 6-118,

El deéem‘bolso para el personal nec;es'ario para esta operacién se calculard estimando el
désembolso pOT persona .aurante un afio por cé.da categoria de o.cupacién teniendc;_ en cuenta él
gueidb, las asignaciones y bienestar, | La tabla ﬁo.- 6-128 indicard el de_aezﬁbolso anual i)ara
el personal por catggorfa de ooupaciér.i. | |

| El desembol.s'o para ei personal'inclluiré el co_sto'de.biénéatar que éorx;espoﬁda al 15% del

total del sueldo y 1as_ésigna’cidnes.
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{2) Costo de mantenimieénto de rieles
El costo de mantenimiento de rieles se estimara com6 sigue:
60.000 E%/km x 7,5 kin = 450. 000 E2
(3) Costo de mantenimiento del circuito eléctrico
El costo de mantenimiento de las instalaciones eléctricas se estimari como sigue:
35,000 E%/km x 7,5 km = 262, 500 E2
(4} El costo de mantenimiento del material rodante se estimara como sigue:
10.000 E2/coche x 88 caches = 880. 000 E2
{5) Costo de la fuerza eléctrica

El costo de la fuerza eléctrica consumida por un afio se presupuesta como sigue:
P P P

Cantidad consumida de fuerza electrica 85 WH/ t-km

Kilometraje diario del tren 3.816 km

Pesgo del tren {carga .ccm el personal fijo) 260,4 tonéladas kWH

Costo de fuerza eléctrica consumido por afio = 0,085 x 3,816 km x 365 dias x 260,4¢t

= 30.830.000 kWH
Presumiendo el derecho de la fuerza eléctrica por 1 kWH como 0,11 E2, el costo anual de
la misma seri el siguiente:
30.830.000 xWH x 0,11 E2 = 3,391,300 E2
(6) Costo de transporte
ElL costo.de transporte significara el costo de billestes, libros de contabilidad, efc. y se
"estimard en 375. 000 E2 por afio.
(7} Costo de a}dministrac.ién'
El costo de .administ.racif)n significari .principa.lmente el costo cie propaganda, de asambleas,
de relaciones comerciales y alquiler, etc, y sera de 367. 000 E2 por afio.
{8) Otros gastos
.Los gastos de telas, de consumo, dé acueducto y los gastos de utilidades, el gasto de viaje
y de comunicacidn por pérsona se estimarin en 2. 000 E? por afio, por-gso, el total sera de:
2.000 E x 489 personas = 978. 000 K2
{9 .Dcpret.:iacién
La depreciacidn por el métodp del valor fijo se indicara en la tabla No. 6-138.
(10} Interés
E] costo de con;‘stx;ucciﬁn seri totalmente del préstamo cuyo interé sera de 7%. por afo.

406.920. 000 E2 x 0,07 = 28. 484, 400 E2
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(11} Derechos misceléneos

Suponemos que no serdn impuestos los derechos miscelaneos.

{12} Costo total

El costo total mencionado se sumara en la tabla No. 6-145 ,

6.1.3 Plande la linea Santa Rosa

6.1. 3.1 Plan de la operacibn

(1} El nimero de viajes de los pasajeros que tengan movi.ln.iento'peri.f)dicb. y de los que tengan el .
movirnientﬁ irregular se estimari igualmente en el caso de la linea Alameda, .
{2) Ntmero de pasaje.ros pér hora

Adoptando el mismo méatodo de estimacidn que en el caso de la linea Alameda, el nlimero de -
pa.sa.jer?s por hora entre la seccidn mas concurrida SI—S2 se preveeri en 15.3. tabla No.6-158.
(3) Nbimero de pasajeras en cada estacion

| {a) Nimero diario de pasajeros en cada estacibn
Se preveera igualmente en-el caso de la linea Alameda cémo se ilustra en la tabla
No. 6-168.
(b) Ndmero de pasajeros en cada estacidén durante la hora mds concurrida
se preveerd igual en el caso de la linea Alameda, como en la tabla
No. 6-17S.
(4) El intervalo de operacibn del tren en las horas de mds transito,

Estimando por el mismo metodo adbptado én el caso de la linea Ala.medé,, el nitmeroc de .
pgsajero_s en.t.re la seccibn .mé_s.; ;oncufrida. Sl—S2 sera de 33, 688', y e.s'tq_si.gnifice.x.:is.. 200 por
hora en caso de la formacit’:n de 6 coches cada t_fen, 6peranci_o en el intérvalo de 3 _rpinutos. '_Este
;éléulo excedel;é. la cantidad estimada de trafico. ' El nﬁmero.diario-'de_ trenes y su distribucidn -
por hora se indicari en la tabla No,6-18S, estimado por el mismo método qu.e la linea A.lameda.‘
(5). Niumero de coches necesarios -

Estimado por el mismo método que la lﬁéa Alameda, el nimero sera E.!!. siguiente:

Nﬁméro de tren.es. - ' 14
Némero de cog.hea.s utilizados 84
Agi‘egando 1.'0 édcﬁéé_ de repu.esto, el nﬁm'eru'totél. de coches serh 94,
(6} _Vt.alolcidac_i de opex;aci_ﬁn
La velocidad en toda la linea sers 1a siguiente, siguiendo el mismo r.r.létodo de chlculo de 1a
 linéa Alameda. | _ |
Velocidad m’edi; 41, 4km/h
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Tabla No. 6-10S Cdlculo prudencial del casto de construccién de la

linea Alameda (Ferrocarril subterrineo)

Costo de con-

struccién - Costo de
Partida Categoria Descripeibn construccisn
(US $) (US$1=6E">)
Tdnel 7,651 km 30. 300, 000 181. 800, 00O .
Via 1.520. 000 9.120, 000
Estacién Estadién Construccién en la 8. 510, 000 51. 060, 000
subterrdnea estacién sub- '
' terrdnea 8 lugares
Edificios " 2, 660, 000 15, 960, 000
‘Instalaciones 1,200, 000 7. 200. 000
eléctricas " :
Tdnel 843 m 2.110, 000, 12, 660, 000
Via Depbsito para 200. 000 1. 200, 000
Instalaciones 7. 400 m2 920. 000 5.520. 000
: inspecci6n, etc, '
Depésito .
Aparatos para
de lavar & ins-
peccionar 520. 000 3,120. 000
trenes coches . .
Cables 280. 000 1. 680. 000 -
eléctricos
Arreglo de 34. 000 m? 170. 000 1. 020. 000
tierra . .
Solar t 3 " 70. 000 420,000
Edificios sub-estaciones
. de .tl:aflsfo_rmamdn 430. 000 2. 580, 000
Diversos Edificios para
administracién o
Circuitos Lineas 7,651 km 2.190. 000 13, 140. 000
eléctricos ‘del tren
Instalaciones Lineas de t 1. 360. 000 8. 160. 000
de senales y de transmisién
mantenimiento :
Instalaciones = | Atajos de
de comunicaciéni rieles _ _
' Radiogramas L 410. 000 2. 460. 000
del tren telé- :
fonos del '
ferrocarril
Sub-estaciones Rect.xf_xc.ador. . . 1.500 KW x 2 juegos 1. 480. 000 8. 880. 000
de silicio x 5 lugares '
Material 88 caches y 10. 700. 000 64. 200. 000
rodante repuestos
Investipacién,
- trazado y :
vigilancia C2.790. 000 16. 740, 000
Taotal 67,820, 000 406. 920, 000 -
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Total
{489)

Tabla No. 6-115 Organizacién y distribucién del personal

[—Directores

(6)

(55)

—~Funcidn
(428)

(Ferrocarril subterrdneo)

—Casa matriz — Departamento General

—Departamento Comercial

. Departamento Técnico

—Operacién de estaciones
(114)

— Conduccién de trenes
(118)

-

L -Seccibn de instalaciones

(196).
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............... 6 personas

Asuntos misceldneos,
Contaduria, Materiales

Personal y Labor .....,. 25

Tréfico, Propaganda
Planeamiento,.
Conduccién y

Estadistica ........-... 17

Instalaciones,

Material rodante y

Eléctricidad ......... .. 13
Estaciones {(8) .......... 105
Cuarto de despacheo

de conduccién e 9
Conductores .......... 59
Revisores ............ 59

Mantenimiento de
rieles . ....... . . .. 30

Circuito eléctrico ...... 24 .

Comunicaciones y

- gefiales ... ... ..., 22

Sub-estaciones de

transformacién ......... 9
Inspeccibn de coches .... 61
Talleres ...... e . 50



Tabla No, 6-128 Desembolso para el personal de la linea Alameda

(Ferrocarril subterrédneo)

i

. Nidmero de Desembolso medio anual Desembolso anual
Qcupacién . b : .
personas para el personal (E-) para el personal(E~")

Directores 6 65. 000 . 390, 000
Casa Matriz 55 ' -21. 000 1. 155, 000
Seccién de . :
estaciones 114 : 12, 000 1. 368. 000
Seccidn de .
conduccién 118 13. 000 1.534, 000
Seccién de .
instalaciones 196 : 12, 000 2,352, 000
Total - 489 ' ' 6. 799. 000
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Tabla No. 6-135 Depreciaci6n de la linea Alameda

(Ferrocarril subterrdneo)

Partida

Costa de
construccibn(g 2y

Afios de
depreciacién
(afos)

Porcentaje de
depreciacifn

Costo de
depreciacibn(g ?)

Congtrucciones en la
via
Ténel

Via

Edificios en las

estaciones

subterrédneas

Tdnel del depésito

Arreglo del depésito
Edificios

Edificios en las

estaciones subte-

rréineas

Estaciones elevadas

Edificios del dep6sito

Edificios miscélaneos
Instalaciones en el
depésito
Instalaciones.
eléctricas

lineas eléctricas

Instalac{ones de

gseflales y de .

mantenimiento
Instalaciones de
comunicacidn

Suﬁ-estaciohcs de

transformacién
Instalaciones en las

estacién subte-

rrinea

Linea eléctrica

en el depbsito

Material rodante

Investipacién,

trazado y

vigilancia

10, 320,000
246, 960, 000

24. 060, 000

3, 120.000

41.520, 000

64, 200. 000

16. 740. 600

20
50

40

20
20

20

0, 05
0, 02

0,025

0, 05
0, 05

516. 000
4.719. 200

601. 500

156, 000
2, 076. 000

3.210. 000

3. 348, 000

Total

406. 920. 000

14, 626. 700
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_Tabla No. 6-145 Suma anual del costo de operacién de la

linea Alameda

(Fefrocarril subterrineo)

Partida Costo (ET)

Desembolso del personal " 6,799, 000
Costo de ﬁlahtenimiento de vias 450, 000
Costo de mantenimiento del

circuito eléetrico 262,500
Costo de mantenimiento del

material rodante 880, 000
Costo de fuerza eléctrica 3,391, 300
Costo de transporte 375. 000
Costo de administracitn 367,000
Costo misceldneo 978. 00
Costo de depreciacién 14. 626. 700
Interés 28. 484, 400

56.613.900 E=

Total

(US$  9.435.650, 00)
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COCHERON DE_BARRANCAS
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DlBU-JO NO6-218 DISENO DE SISTEMA DE ALIMENTAGION DE LtNEA ALAMEDA
( FERROCARRIL SUBTERRANEO ).
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PPLAN DEL COCHERON Y LOS TALLERES PARA EL FERROCARRIL SUBTERRANED DE LA LINEA "ALAMEDA”
CAPAGIDAD, 88 COCHES APROXIMADAMENTE (6 COCHES X 15 TRENES),ARE A = 420 X 80 =33.600 m?

—

LAVADORA AUTOMATIEA DE AUTOMOVIL

COCHERON

1

' T ? [EDIFICIO DE
—— —  |ADMINISTPAC |
—  CION DE COCHERON
== | TALLER DE BOGIE Y DE EQIFICI g,r%%&“—- i — , |
TALLER DE | MOTORES l OF TALLERES 7] —
CARROCERIA| VIA TRA- Ty : Sﬂ'c?é QE ————
NSVERSAL N1 —
TALLER DE PINTURA TALLER DE DESMONTAJE Y [{TALLER DE INSPECGION E TALLER DE_INSPECCION T ]
' |DE_REMONTAJE L i ESTANTE DE LAVADO DE COCHES—“*—J“]_‘
TALLER DE REPARACION e —
L= e

i

LINEA DE ENSAYO DE MARCHA ™\ TALLER DE FRESADO OE_LLANTAS
TALLERES
' / SALA DE_CALDERA ' '
SALA_DE COMPRESORES
© / ALMACEN

TALLER OE DESMONTAJE Y DE REMONTAJE

\l;IMITE DE_EXTENSION EN EL FUTURO

DIBUJO NO. 6-235 COCHERON DE BARRANCAS(FERROCARRIL SUBTERRANEO)
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Velocidad programada 33, 4km/h
Tiempo necesario para la operacidon de ida o vuelta:
17 minutos 15 segundos
(incluyendo el tiempo de parada en las estaciones intermedias de 190 segundos)
El tiempo aproximado de marcha y la yelocidad media se indicara en la tabla No. 6-195.
{7} Km-tren y km-coche
Km diario de tren y de coche serin los siguientes:
Km-tren: 4.456,34 km
Km-coche: 26.738,04 km

6.1.3.2 Plan de instalaciones y de construccibn

{1} Via

{a) Via principal

Punto de arranque: Estacidn C OK OOOM
Punto de terminal: Estacibén 89 QK %OM
Extensidn de la via:
Carriles dobles 9K 960M
Una sola linea 19° 9212)M
Pendiente maxima 2%
Radio minimo .d.e curva
Extensibn de via para la. construccion -
Ténel 95 960M
.Troie- nada

(b) Via de maniobras
En las estaciones Cy 59, se instalara la via de_ rna.niob.ras para el servicio de retroceso
de trenes, y la via de maniobras para emergencia se instalarz en la estacibn S
diagrama esquer_nflticp de vias se ilustrar:’i en el dibujo No.6-268.
(2) Vvia
. SerA totalmente de balasto de concreto como la linea Alameda.
(3) Estéciones
Como esta linea se opera por trenes de 8 coches, ¢n el futuro; lo mismo que la linea .
Alameda, ¢l largo del andén seré de 156m.
La estacibn C sera, como se indica en el dibujo Na. 6-148, del tipo neentral! e instalada
debajo de la linea Alameda que habra sido construida previamaente.
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Se adoptard el tipo B en las demés estaciones. El ancho y el tipo. del 'anc_ién de cada
estacidn se indicaran en la tabla No. 6-208, correspondiendo el nimero :_mé;ximo. de pasajeros
por hora. La estacibn C cruzari con la linea Alameda y el mééodo de interseccidn serd como
se ha explicado en la linea Alameda, | yla rai_'on de adoptar el tipo ";:entral" de la estacién C
serd la misma de la linea Alameda. |
{4} Facilidades de suministro de fuerza eléctrica

El espa.éio entre las sub-estaciones transformadoras ser, como se indica en el dibujo
No.6-275, de 2.5 km aproximadamente, ¥y es{:a$ sub-estaciones se controlaran a distancia desde
el cuarto de despacho de fuerza eléctrica que..se instalara en la estacibn C.

La capacidad de salida de cada sub-estacibn transf.ormadora ser_im de 2 juegos de 1.500 kW
cada una y la sub:e.staci_é'n de la estacién C ser utilizada en comdn con la linea Alameda.

| El aparato de repuesto para la linea Alai'n_eda ser.’a también utilizada siempre., Un juego de
la sub-estacién del tern;xihal sur serh de repuesto. En las sub-estaciones intermedias, se
operaran 2 juegos siempre como en el caso de la linea Alameda.

El sistema de alimentacidn ser& igual que en el caso de la linea Alameda excepto el nimero

de las sub-estaciones.
{3} Instalaciones de senal y seguridad
Las instalaciones podran cubrir las operaciones de trepes de 8 coch.es que correran
espaciadqs cada. Z_minutoé.
El cuarto de comando del tren se instalara en la estacidén C y.eato sgrvir:’a- también para el
mismo objeto de la lir;ea Alarneda, |
t6) Instalaciones de comunicacibn -
El dibﬁjo No. 6-285 indicara el diagra;na.'_esquem’ati.co del teléfono. alambrico.
La estacibn bé.se:de tel'eflonos inalambricos de inducc.ian se _in;sta_laré.-eﬁ la estaciébn C y -
: cubriri también la linea Alameda.
| {7} Deéésitp de trenes
De: a.c:.ue'rdo con el plan de rofaci&n de trenes mencicnado, el. m’;rﬁer'o‘de posesidn de coches
: ;ie 94 pqr. tanto se‘_neceaitaf'a un sola;r_ de 36.000 m° aproximadamen.te pa.n"a el depbsito que reciba
estos coches. | |
" ElL depé;ito se in_sﬁalarﬁ en el lugar indicado en la figuraNo. 4—3 situado a 2 km desde Ia’
g#faqiéh. Sg‘ cor;sider_a.ncio la relacion con esta liﬁea, tc.).pogra'fia, t‘:ircunstanc::ia'd.z.é la u.ti-‘
'lizéciﬁn de la tierra de alrededor, etc.
. Es difi.cil adquu'n' un .Sc.)lar 'de-este.tamaﬂq en la proximidad de esta li_ne'a. p_orqué la zona
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residencial se ha desarrollado a lo largo de la Avenida. Santa Rosa, y por tanto, tendremos
que establecerlo en el lugar indicado en la figura, Kl diagrama esquemaitico y las instalaciones
del depbsito se indicaran en el dibujo No. 6-298.

Es decir, se realizard una inspeccién mensual en este depbsito, y otras inspecciones tales
como lag de partes importantes y en general se ejecutaran en el depGsito de la linea Alameda
excepto la carroceria de coches para economizar las facilidades excesivas.

Sin embargo, las facilidades para el depbsito de esta linea se proyectaran para que puedan
extenderse a la misma escala que las de la linea. Alameda cuando el niitmero de coches se aumente
en el futuro de acuerdo con la extensibn de la via. La pintura de los carros de esta linea serd
diferente de la linea Alameda.

{8) Coches

La pintura de los coches de esta linea sera diferente de la linea Alameda.
(9) Plan de construccidn

Esta ruta no se cruzarh con otros ferrocarriles y carreteras excepto con el ferrocarril
subterraneo, y por tanto no tendri oscilaciones verticales. Por consiguiente, la cubierta media
del suelo del tiinel poaré. reducirse, y cmﬁo el nivel de agua en el subterrineo desciende en la
direccion sur, estimamos que el método de excavacibn sera facil,

Sin embargo, en cuanto a la Avenida Santa Rosa debajo de la cual la linea pasara, el ancho
de la carretera es muy estrecho actualmente diferente, de la Avenida Alameda B, O'Higgins
debajo de la cual la linea Alameda pasard; es solamente de 10m en alguna parte. Serh muy
dificil construir el tinel con esta anchura, debera constrﬁirs'e esta Iinea en el estado de qﬁe el
ancho de ia carretera se extienda a 40 m como se ha proyectado.

{a) Sepln los datos de investiéaci&n actual del Ministerio de Obras Pfiblicas, el ancho de la
Avenida Santa Rosa es de 10 m aproximadamente de ancho a.‘i.:.(')do lo largo de 1 Km,
aunqué existen en esta distancia, trechos un 'p.océ: més anchos.
St_:.rfl. imposible constru.'ir el thnel de carriles dobles dentro de esta anchura de las
.am.enidas. Seran necesario, por lo menos, 20 m de.anchura en el lugar donde se cons-
truyan las cstacioﬁes .y 13 m de anchura en otros lugures. Con la premisa de que el
cos.tq de construccidn se aumente, la construccién po&f'a ejecutarse con el ancho actual
de la avenida, si el thnel es del tipo de 2 pisos. Sin embargo, aun en este caso, la
construccidn .seré muy dificil porque el ancho seré; necesario mas o menos de 10 m
en el tﬁnel ya que el z';:1dén deberd instalarse en la estacibn. .

(b} En la parte mas meridional de la Avenida Manue! Antonio Matta, el ancho minimo es de
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17m aproximadamente, y se podr construir el tiinel de carriles dobles, pero la

construccibn de estaciones seré.muy r.l_i.ﬁcil.

Sin embargo, ser® factible la construccion de estacibn si se adopta el tinel del tipo de
2 pisos.

En la Avenida Alameda B.O'Higgins, la construccidn seri posible con el ancho actual de
carretera, en el caso de que esta l.inea sea del tipo de 2 pisos, haéiendo la interseccif_m
vertical con la linea Alameda,

Sin embargo, aun cuando esta linea o la linea Alameda se construya debajo de la otra,
el thnel tendra que ser profundo y esto causari aumento del costo de construccibn e
inconveniencia para los pasajeros por la profuncidad de las estaciones.

Por las causas mencionadas, seri posible la construccién de la linea Santa Rosa con el
a_ncho actual de la Avenida Santé Rosa, si se pue&e adquirir el solar, excepto la
carretera para algunas estaciones. Pero no podemos recomendarlo pofqué el costo de.
construccidn aumentara y la disposicidn de las estaciones seri compleja en este caso.

For consiguiente, la construccidn de esta linea deberi comenzarse desplies que se efectue

. 1a ampliacidn de la Avenida Santa Rosa o, por lo menos, al mismo tiempo de la

ampliacion.

Cuando la construccidn se ejecute al mismeo tiempo, la influencia del trafico en la
superficie y el perjuicio a lo largo de la carretera podra reducirse al minimo. Ademas,
el costo de construccibn del tinel ser& inferior que en el caso de construirse posterior-

mente.

En algunas ciudades del Japdn, la construccidbn simultinea del ferrocarril subterraneo

con las carreteras ha dado buen resultads.

{10) Proceso de las obras
Se indicarh en la tabla No. 6-21S.

6.1.3.3 Calculo prudencial del costo de construccién

(Linea Santa Rosa del ferrocarril subterrinec)

(1) Condiciones del chleulo

Sera igual al de la linea Alameda.

{2) Céilculo prudencial de construccibn

Se anexar en la tabla No, 6-225. ‘

6.1.3.4 Costo{costo adicional por la terminacibn de la linea Santa Rosa del ferrocarril

subterraneo)
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(1) Desembolso para el personal
.Como la linea Santa Rosa se construira desplies de la linea Alameda, el nimero de
personas indicadOSI en la tabla No. £-238 aumentard cuando se constx.-uya la linea Santa Rosa,
El desembolso del personal calculado de la misma manera que en la linea Alameda se
indicara en la tabla No, 6-248,
(2} Costo del mantenimiento de la via
Sc estimari como sigue:
60,000 ¥ /km x 10,0 km = 600. 000 E2
(3) Costo del mantenimiento del circuite eléctrico
El costo de mantenimiento de las instalaciones eléctricas re presupuestari como sigue:
35,000 E2/km x 10km = 350.000 E*
(4} Costo de mantenimiento del material rodante
Este costo se estima como sigue:
16.000 B2 /coche x 94 coches = 940. 000 E=
{5) Costo de la fuerza eléctrica
El costo de la fuerza eléctrica consumida por 1 afio se estimari como sigue:
Costo de consumo de la fuerza eléctirica 85 Wh /ft-km
Kilometraje diario de trenes 3.970 km
Peso de trenes (Carga con el.pers'cmal fijo} 268, 4 toneladas
Costo anual de la Eu.erz.a. eléctrica = 0,085 kWH/tkm x 3.970km x 365 dfas x 260,4 &
- 32.074.000 kWH |
Presumiendo el derecho de la fuerza eléctrica por 1 kWH como 0,11 E_f_, el costo anual. de
la misma seri:
32.074. 000 .kW'H x 0,11 B2 = 3,528,140 E2
(6) Costo de i;ransporte.
El costo estimad.o de tr.ansporte serd de 260.000 Ef anualmente,
{7 Cost.:o de administracibn
Se estimara en 90.000 E* anualmente.
(8) Otros gastos
Por el mismeoe calculo que en ei casé de la linea Alameda, seran:
2. 000 Ef x 490 personas = 980, 000 E2
{9) Costo.de depreciacibn
Por el mismo célcﬁlo que en la lfﬁéa Alal.neda, serd como se indica en la tabla Né. 6-258.

- 169 -



(10) Interes

Como en la linea Alameda, el costo de construccidn sera totalmente del préstamo cuyo _
interés anual serd de 7%.

472,200.000 E* x 0,07 = 33,054,000 E=

(11) Impuestos miselaneos

Suponemos que no seran impuestos los derechos micelineos.
{12} Costo total

El costo total mencionado se sumara en la tabla No, 6-268.

6.1.4 Ingresos y gastos del ferrccarril subierrinec

El. costo anual del ferrocarril subterrineo en el momento de la terminacidén de la linea
~Alameda y la lﬁea Santa Rosa seri estimado de 119, 426, 640 E2 {US$19. 904, 440) como se
indica en las t:abla.é No. 6-148 y No. 6-268.

Por otra parte, el nimero promedio diario de pasajeros en un dia ordinario se éstimar'é.,
como se indica en las tablas No.6-45 y No. 6-168, en:

Linea Alameda 428, 388 personas/ dia
Linea Santa Rosa 305.770 " "

Para economizar el desex;abolso para el personal, el despacho de boletos sera del sistema
"Token', y adoptamos el sistema de flete uniforme. para ambas lineas. Por lo tanto, el nimero
de boletos vendidos por el sistema "Token' no coincidira con el nimero de pasajeros de cada

linea arriba citado y el nimero diario en ambas lineas serd d.e_: |
570.912 piezas/ dfa

Suponiendo que en un afic 105l diés ordinarios sean 313 dias, .los domingos 52 dias y el
nfimero de pasajeros en el domingo sea de 80% del dia ordinario, el nfimero anual de boletos
par el sistema .'.'Token“ se estimari en: |

| 202.448.587 piezas;/ afio

Por consiguiente, el flete minimo para que la empresa sea provechosa seri de:

119.426.640
202, 448, 587

=0,6 E2
Los..da‘tos arriba indicados serin cilculados sobre la base del momento en que ambas
1lineas se terminen, pero el costo dur;n_zte la &poca de l_a linea Alameda sera solamente de:
| 56.613.900 E2 (US$9. 435, 650)
_ Co.mo se indi.ca en la'tab_la No. 6-145, -
~ Por otra parte, entre estos pésa.jeros en este momehﬁo, .a'l.gUnos tendran que utilizar los

autobuses para transbordar desde las estaciones w ¥ Wz' hasta la linea Santa Rosa o viceversa;
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. suponiendo que éstos-pa.sajeros ne utilizaran el ferrocarril subterraneo, el nimero de
pasajeros en un dia ordinario sera de:
324.778 personas
Por lo tanfo, ¢l nimero de boletos vendidos anualmente serd de:
115.146. 270 piezas/afio
Por el mismo método de cilcule citado antes.
Por eso, la tarifa minima para que la empresa pueda ser provechosa serh de:

56.613, 900

115,146,270 0'5‘?_"
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Tabla 6-165 Ndmero total diario de pasajeros en cada estacién

{Linea Santa Rosa)

Direccién Sur

Direccién Norte

Salida Llegada Estacién Liegada Partida
105. 601 — -C 105. 001 _—
12, 092 4, 500 Sl 12,092 4,500
7. 866 13. 852 S2 7. 866 13, 852
4. 746 18. 609 S3 4. 746 18, 609
318 2. 856 54 318 2,856

14, 610 15. 149 55 14, 610 15,149
6, 038 12,591 Sé 6.038 12,591
1.247 18, 724 S_', 1,247 18. 724
967 38.376 58 967 38,376
—— 28,228 Sg _ 28.228

Nfimero total de pasajeros

152. B85

Ndmero total de pasajeros

152. 885

{Nota) tl) Dentro de los pasajeros que salgan de la estacién C,

81. 623 perscnas han transbordado de la linea Alameda,

{2) Dentro de los pasajeros que lleguen a la estacién C,

Bl. 623 personas transbordan a la linea Alameda,
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Tabla 6-175 Ndmero de pasajeros en cada estacién entre las

8--9 de la manana (Lfinea Santa Rosa)

Direccién Sur

Direccién Norte

Salida Llegada Estaci6n 'Llagadax_. Salida
11,035 —_ G 30.479 —
1,047 L, 255 s, 3.733 524
21z 2.078 s, 2,898 3.398
147 3. 067 5, 1. 730 4,290

48 210 S, 77 920

2. 870 1,484 S5 2. 906 4, 505
1,186 1,308 56 1. 201 3,670
242 2,546 S, 251 4. 857
229 4,398 Sg - 154 10. 776
— 670 sg _ 10. 489

Nimero total de pasajeros

17.016

Ntmero total de pasajeros

43,429

{Nota} (1) Dentro de los pasajeros que salgan de la estacién C,

9. 619 personas han transhordado la linea Alameda,

{2) Dentro de los pasajeros gue lleguen a la estacién C,

22.652 personas transbordan a la linea Alameda,
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Tabla 6-185

Intervalos de operacién de los trenes segln

las horas en la linea Santa Rosa

{Ferrocarril subterrdneo)

Horas Interv?.lo de operaci6n de trenes
{minutos) (segundos)
6 ~ 7 15, 00
7 - 8 5,00
8 - 9 3,00
9 ~ 17 5, 00
17 - 19 4,00
19 - 21 5,00
21 - 22 7,30
22 ~ 23 10,00
23 - 24 15, 00

Tabla 6-195

Tiempo de marcha entre cada estacién y

velocidad media de la linea Santa Rosa

{(Ferrocarril subterrénes)
L]

Estacién

Distancia entre

Tiempo de marcha

Veloeidad media

estaciones (m) (S) (km/h)
C
960 89 38,8
5
910 81 40, 4
SZ
1,140 95 43,2
S3 :
1,120 94 42,9
S, '
810 74 39,4
SS
1.010 87 41,8
-56 . .
1.150 96 43,1
57
1. 280 105 43,9
S
8 k. 350 109 44,6
59
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Tabla 6-205 Ancho de la plataforma de la
linea Santa Rosa

Estacién Ancho (m) | Tipq
12,0 Central
(Santa Crnz) 3,0 Lateral
(AV. Matta) . 3,0 "
{Nuhble) 3,0 "
(AV. San Juagquin} ' 3,0 "
(Estella Polar) 4,0 "
(Salesianos) ' 3,0 "
(Camino Departmental) . 3,0 "
{Callejon L. Oralle} 4,0 "
[AV. EL. Barron) ' . 4,0 . "
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Tabla No. 6-228 Cé4lculo prudencial del costo de construcecidn

‘de la linea Santa Rosa {Ferrocarril subterrdneo)

Costo de

Costo de con-
Partida Categoria Desgcripcién struccién construccidn
: (US %) E2 {(US$1=6 E?2)
Tidnel 9,960 km 35, 960, 000 215, 760, OO0
Via 1. 940. 000 11, 640, 000
Estacié i - i
stacidn E?B:acmn sub Const.rucmén en la 8. 320. 000 49. 920. 000
terrdnea estacifn sub-
terrdnea. B lugares
Edificios " 2. 760,000 16. 560, 000
Facilidades
) eléctricas - 1,310, 000 7. 860, 000
Cocherén Tnel 843 m 5.560. 000 33. 360, 000
Via 220, 000 41.320, 000
Edificios Cocherén para ins- 2
peccibn, ete. 6, 000m 750, 000 4, 500, 000
Facilidades Aparatos para lavar
. e inspeccionar doches” 230. 000 t, 380, 000
Cables : : : :
eléctricos 460, 000 2,760, 000
Arreplo de tierra 36. 000 mz 180. 000 1. 080. 000
Solar " 10. 000 60. 000
Edificios Sub-estacicnes de
Diversos tra.n:sff)rmamén 380. 000 2. 280. 000
Edificios para
administracién
Circuitos Lineas de
eléctricos tranvia
Lineas de 9,960 km 2,560, 000 15, 360, 000
) transmisifn
Facilidades Atajos de . )
de sefiales rieles n 1. 760. 000 10. 560, 000
y de mante- )
~ nimiento
Facilidades )
de comunicacién | Radiogramas
: del tren H 320,000 1.920. 000
Teléfonos del. '
ferrocarril o
Sub-estaciones Rectificador 1.500 kW x 2 juégos :
de silicio x 4 lugares 1.220.000- 7.-320. 000
Material rodante 94 coches y )
repuestos 11, 420. 000 68,520, 000
Investigacién,
“trazado y 3,340,000 20. 040. 000
vigilancia
Total 78. 700.’ Qo0

472. 200,000
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Tabla No. b6-23§

Organizacién adicional del personal

rCasa matriz

{18}
Total de——
miecmbros
adicionales
(490)
Funcidn
(475}

(Ferrocarril subterrdneo)

~Departamento General

-Departamento Comercial

—Departamento Técnico

rOperacitn de estacién
(119)

HConduccifn de trenes
(126)

-Seccidn de instalaciones
(230)
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Asuntos misceldneos,

Contaduria, Materiales

Personal y Labor .......

Tréfico, Propaganda,
Planeamiento,

Conduccién y

Estadistica ..........

Instalaciones,

Material rodante y

Electricidad ,..........

Estaciones (10) ........

Cuarto de despacho

de conduccibn ........

Conductores ,..... PR

Revisores ........o.u..

Mantenirniento

de rieles ... ...,

Circuito eléctrico ......

Comunicaciones y

seffales  ...... . ...

Sub-estaciones de

transformacién .......

Inspecci6n de coches

Taller.es .............



Tabla No. 6-248

Desembolso para el personal de la linea

Santa Rosa (Ferrocarril subterrineo)

. Ndmero de Desembolso promedio { Desembolso anuario
Géneros de ocupacién -
personas del personal por afio del personal (E2)
(E2)
Casa Matriz 15 10. 500 E2 157, 500
Seccién de 119 12. 000 1. 428, 000
estaciones
Seccitn de 126 13. 000 ' 1. 638, 000
conduccidn
Seccibn de 230 12. 000 2. 760. 000
instalaciones
Total 490 ' 5. 983. 500
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Tabla No, 6-255 Depreciacién de la linea Santa Rosa
{Ferrocarril subterréneo)

Partida ‘ Costo de é\nos de Porcentaje de |[Costo de
construccién(E?) eﬁ;%%;%(nén depreciacién |depreciacibn{g?)
Construcciones en la via 12, 960, 000 20 0,05 648. 000
' 300. 180, 000 50 0,02 6. 003, 600

Tiinel

Via

Edificios en las

estaciones

subterrdneas

Tdnel del cocherén

Arreglo del cocherén

Edificios 23. 340. 000 40 0,025 583.500

Edificios en las
egtaciones subterréineas
Estaciones elevada
Edificos del cocherén
Edificios miscélaneos

Facilidades en el cocherén 1. 380, 000 20 0,05 69, 000

Facilidades eléctricas - 45, 780, 000 20 0,05 2. 289, 000
Lineas eléctricas

Facilidades de sefiales
y de mantenimiento

Facilidades de comuni-
cacién

Sub-estaciones de
transformacién

Facilidades en las
estacién subterrdnea

Linea eléctrica en el

cacherén

Material rodante 68. 5_20. 000 20 0, 05 3.426. 000

Investigacién,’

trazado y :

vigilancia . 20. 040. 000 5 0,2 _4, 008. 000
Total 472, 200, 000 S 17,027,100
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‘Tabla No, 6-265 Suma anual del costo de operaci6én de la

linea Santa Rosa (Ferrocarril subterrineo)

Partida

Coste (E2)

. Total

(Us$

Desembolso del personal 5. 983, 500
.Costo de mantenimiento de vias 600. 600
Costo de mantenimiento del
circuito eléctrico 350, 000
Costo de mantenimiento del

- material rodante 940. 000
Costo de fuerza eléctrica 3,528, 140
Costo de transporte 260. 000
Costo de administracién 90, 000
Costo misceldneo 980. 000
Costo de depreciacién 17, 027. 100
Interés 33.054. 000

62.812. 740 E2®

10. 468. 790, 00)
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Tabla No. 6-275 Costo comercial anual total del ferrocarril

subterrdneo

Partida

Costo total (E2)

Desgembolso del personal
Costo de mantenimiento de vias

Costo del mantenimiento del
¢ircuito eléetrico

Costo de mantenimiento del
material rodante

Costo de la fuerza eléctrica
Costo de transborte

Costo de administracién
Costo migceldneo

Costo de depreciacibn

Interés

12,782,500

1. 056, 000

612. 500

1. 820. 000
6.919. 440
635. 000
457, 000
1.958. 000
31. 653. 800

61. 538, 400

Total

119, 426. 640 E*:
(US%$19. 904, 440, 00)
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6.2 - Plan de monorriel

6,2.1 Normas y especificaciones

6.2.1.1 Sistema
El sistema ser2 del tipo "ALWEG", y su generalidades se mencionaran en el capitulo 4.

6.2.1,2 BSistema eléctrico

Para accionar el materiai rodante, se utilizari la corriente continua. EIl voltaje serd
de 1,500 V y la alimentacidn al material rodante se llevari, como se indica m#s adelante,
por el riel de alime.:ntacién de fuerza eléctrica instalado en el lado de la viga de la via por
medio de la zapata colectora del material rodante,

El voltaje de 1. 500 V se utiliza actualmente en el Japdn, y la bajada del voltaje sera
efectiva en el caso del monorriel que sea limitado en cuanto al tamafio y el nimero de rieles.

6.2.1.3 Material rodante, calibre de construccidn y ghlibo del thnel

(1) Material rodante y perfil de construccibn

El material rodante y el perfil de construccién se indicaran en el dibujo No. 6-1M.

El material rodante pasara por la viga, montando sobre la viga por medio de las ruedas
horizontales que se instalarén al lado lateral de la viga, y el espacio lateral entre el
matefial rodante y los edificios serd de 535 mm para que el material rodante y los edificios
no estén en contacto aun cuando el material rodante se incline § contra la iinea vertical de
la viga del riel. Porque el riel alimentador de fuerza eléctrica se instalari en la parte central
del lado de la viga de via, el perfil del material rodanie serh hundido.

El per{il del material rodante se extenderd en la parte de la curva, como sigue:

13,000
Lm = R

16, 00O
Le = R

R: Radio de curva {m)})
Lim: Valor extendido en el interior de la curva (mm)

Le:  Valor extendido en el exterior de 1a curva (mum]}

(2} Calibre interior del thnel

El calibre interior en la parte del tinel normal se indicari en el dibujo No. 6-2M.
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En el caso del monorriel, el mantenimiento de rieles sera imposible durante las horas de
operacidn aun en las partes de tlinel, pues las medidas en el tinel serin las que reciban las

instalaciones de suminigtro de fuerza eléctrica, de seftales, de cables de comunicacibn y de

_.alumbrado, ete,
(3} Distancia central entre rieles de la via doble

La distancia normal sera de 4,0 m como se ilustra en el dibujo No.6-1M. Esfa .medida
se determinara solamente con el objeto de evitar el contacto mutuo en el caso de pasaje de los
trenes dafiados,

Aunque el espacio entre el perfil de construccibn se determinars. como 535 mm en el
articulo (1), la distancia central se determinari no suponiendo el caso en que los trenes estén
inclinados 8°  al cruzarse al mismo tiempo luego trazamos sobre la base de 6°

6.2.1.4 Curvatura y pendiente de la via

{1) Radio minimeo de curvatura
Generalmente, el monorriel ”ALWEG“ se instalara utilizando el espacio sobre la.s'calleé-,
debera torcerse en angulo recto en el punto de intérsecciﬁn.de la calle para seleccionar la linea.
Por consiguiente, el radio minimo de curvatura debera ser méas pequefio que el del
ferrocarril ordinario, el radio minimo de curvatura en este caéo sera de 30 m considerando el
€aso en que se crucen las calles) con 25 m de ancho.
(2) Curva de enlace
La curva de enlace seri igual al caso del ferrocarril. subtérréneo.
{3) Pendiente y limite de velocidad.
. En el monorriel v ALWEG “; los trenes corren montados sobre'la viga de rieles, asi que
la pendmnte en las partes de curvatura se trazara solamente conaxderando la comodidad de

marcha y serin innecesario estimar el derribo.

En las partes de curvatura, las pendientes calculadas por la sigﬁiente férmula ge estable;

ceran excepto en el caso de las agujas de cambio.

vZ - .
q = tan = m -0,05 =.0,15
q: Pendiente { = = angulo de pendiente)

“R: Radio de curvatura (m)
Vi Velocidad maxima(km /h)
Esta formula significa que el valor. maxime de la pendlente de compensamon es de 0,150 y

el valor adm1t1do de la aceleracidn centr:fuga es de 0,05 m/accz 20,051 g,
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Por esta formula, sila pendiente maxima estab;lecida es 0,15 en el radio de curva de 200 m,
la velocidad de compensacibn seré de 62 km/h aproximadamente y es claro que la velocidad del
tren puede aumentarse a7]1 km/h. La pendiente se establecerd para que la pendiente sea el
arbol giratorio del centro de la viga de los rieles,

{4} Inclinacién maxima

Como el monorriel seri la combinacibn de llanta de caucho y viga de rieles .de concreto, el
coeficiente,; de adhesibn puede ser comparativamnente grande, pues la inclinacibn maxima sera de
100% { = 100/1000), pero la inclinacitn mAxima en la estacidn y la linea de estacionamiento
sera igual al caso del ferrocarril subterraneo,

(5) Curva vertical

Cuando el valor de variacidn de la inclinacidn de rieles exceda el 5%, deber? insertarse la
curva vertical y su radio minimo de curva sera de 500 m y de mas de 700 m normalmente,
6, 2, 1,5 Rieles
(1) Carga

En cuanto a la carga, seran consideradas la carga muerta, carga viva, carga violante,
carga centrifuga, carga lateral, carga debida a la presif}n del viento, carga de arranque y carga
al freno.

Ademis, como el monorriel es de construccidn aérea principalmente, la carga del terremoto
se considerard suponiendo que haya carga viva.

Namero cl-e vibracibn horizontal: 0,2 g
Nﬁmgro de vibrac.ién vertical: 0,1 g
(2) Postes

La forma normal de los rieles se i].ustr;u‘é en el dibujo No, 6-3M, y los postes se con-
struirin de acerao normalmente y los postes de concreto seran utilizados solamente en caso
especial,

La fqrma normal de los postés serd en "T'' como se indica en los dibujos No. 6-4M y 6-5M.

El dibujo No.6—.4M indicard los postes (.que. sostengan las vigas de rieles solamente y el
dibujo No.6-5M indicara los postes que sostengan los andenes y las vigas de rieles. Estos
.post‘es se trazaran p.ﬁra reducir la extensidén de los mismos para que el estorbo en las calles
existentes séa .r.educido a2 un minimo. |

En el dibujo No. 6-6M, se indicara un éjemplo de los postes en el tramao largo.

En ¢l caso de cruzarse la call.e,. .si los postes no pueden instalérse en el centro de la calle

0 sila calle es extremadamente estrecha, el poste sera de acero de construccibn rigida que
_ . . : g q
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monte sobre la calle para que no impida el trafico de autombdviles, etc. La al.titud de los; postes
serd de 4,5 m sobre la sﬁperﬁcie como minimo para que no impidan el trafico de lé. superficig.
{3} Fundamento de los postes

La naturaleza del suelo de Santiago es de depdsito acurnulado como se ha mencionado en el
plan de construccidn del ferrocarril subterraneo, asi que seri imposible montar los postes y
esperamos que la fuerza de apoyo sea bastante fuerte, se adoptara les cimientes ensanchados
como en la férmula fundamental de los edificios y la fuerza admitida del apoyo en este caso seré
de 50t/m®.

La cubierta del suelo de los edificios fundamentales en la calle deber4 aseéurarse 1,50m
como minimo para que esta no impida a los materiales enterrados; y en cuanto a las secqiones

en que la via corra en el subterraneo, serd de 2,5 m de cubjerta de suelo como minimo con-

siderando los tubos de las cloacas.
{4) Vigas de rieles

Cuando el tramo sea menos de 20 m, la estructura de las vigas de rieles seri _gie norma de
la estructura de ''concreto pre-fatigado" y la seccidn normal serd de 800 mm de ancho y 1,400 mm
de alto como indicado en el dibujo No.6-7M y su interior estara ahuecada y su ﬁarte central lateral
‘estard hundida como se muestra en el dibujo.

El hoyo en la parte central lateral se instalarh para recibir.el riel de suministro de la
fuerza eléctrica,

_.Ademé.s, én las partes en que las viga.s de rieles se conectan, se iﬁstalar&n las chapas de
guarda p.a.ra que la rnarcha de trenes en las junturas sea sué._ve.
. En el caso de que el tramo exceda de 20 m, se ui_:iliza_rén las .vigas de rieleé de éc_ero.

El dibujo No. 6-5M ilustra un ejemplo.

En el caso de vigas de rieles de acero, el ancho éeré de 800 mrﬁ igua;_l que en él caso de las
vigas de 'concreto pre-fafigado” para que los trenes funcionen suéveﬁente, p.e'ro la altura de 1a.s
vig;s se carnbiarhd corrresponrdiend'o a los tx.-.amo's.

(5] Zapa.ta | |

La conexibdn entre los postes y las-vigas de rieles se e_]ecutara por las zapatas como se
menciona en el dzbu_]o No, 6-8M. Estas zapatas seran compuestas por la zapata inferior que se
instale sobre la cabeza de postes y la zapata superior que se instale en el lado de rieles,

La conexié‘n' entre la zapata superior y la inferior se ejecutara por medio de los pasadores
o l'c:s"rodillo's. Las zapatas inferiores seréﬁ apretadas y fijadas firmemente a los postes

..meﬁcionadas por m.e.d.io de ioé p;.ernos ae_ aujecc’ién.._ Estos pe.rnos'de 'sgjeccién se instalaran
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contra derribos de vigas de rieles en que aparecerin las diversas cargas que accionen a las
vigas.
(6) Método de construecidn

La construccidn de la parte sobre la superficie se ejecutard por la noche por principio
porque estas ohras se ejecutaran en las calles de mucho trafico.

Fara la fundicién de po.stes. f.le rieles y de estaciones, la excavacién y el enclavamiento de
concreto se ejecutard pof la noche, pero cuando la zona ceniral separada sea estrecha, las
instalaciones se protegerin por cubiertas de chapas de acero durante el dia.

Los pastes de acero para los ricles y las estaciones serdn fabricadas previamente en la
fibrica, transportados a los sitios correspondientes en remolques, manejados e instalados por
los coches gruaa,

Para fa.cilitar el ajuste de los rieles después del montaje, deberd empotrarse en el concreto
fundamental después de ajustar el tramo, pasaje y altura suficientemente,

Las vigas de rieles servirdn por s{ mismas como los rieles del ferrocarril ordinario, y se
necesita alta precisidn, asl que se instalard un taller especial para su fabricacidn.

Las instalaciones en este taller para fabricar las vigas se indicardn en los dibujos No. 6-9aM
y No. 6-9bM,

Para instalar las vigas de rieles, los rieles se transportardn al lugar por medio de remol-
ques por la noche, movidos ¢ instalados por coches grda de gran capacidad.

‘Después de ta instalacidn, el pasaje, nivel y altura deberd ajustarse con exactitud.

6,2.1.6 Cambiavias (agujas)

Los .cambiavfas se dividirdn generalmente, en cambiavi’a.s articulado, y cambiavias
.articulados y flexibles.

Ademds hay cambiavias de cruces de cizalla que aparecen por la combinacién de cambiavias
plurales,

Los cambiavias articlula_.dds servirdn para la velocidad baja y el método de cambio serd en
nimeros necesarios vigas rectas o con curvas que se conectan como algunas articulaciones. _

Los cambiavias y flexibles servirdn para la formacidn de curvas suaves _estabiecidas por
hacer ¢l lado de vigas flexibles que se conecte con las ruedas conductoras y de cstabiiizacién
para posibilitar la operacién.a alta velocidad.

Los dibujos Nos. 6-10M y 6-11M indicardn las generalidades de la estructura de ambos
cambiavias arriba mencionados y el dibujo No. 6-12M ilustrara .un ejemplo d;: la forma exterior

total,
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(1) Cambiavias articulados

Las vigas de cambiavias serdn de construccién de ch_a.pa. de acero y entre las vigas vecinas
se instalard el eslabdn de comunicaci.én de vigas para limitar el vaivén de la viga y al misrlx_m.
tiempo libertar la rotacién en cualquier direccidn.

Las vigas del cambiavia se apcyara’n sobre el b.ogie y en ei bogie instalado al terminal fijo
del cambiavia se montard el pasador central y entre las planchas de cimiento.debajc del bogie se
instalarin las zé.patas deslizantes.

El movimiento de cambio de otros bogie sera lineal, pues se instalardn ruedas en el bogie,

El cambio se accionard por el motor y la posicidn del cambiavia se determinard por el
interruptor limite, el tapdn, etc.

Después de terminar el cambio, el cambiavia seri cerrado perfectamente por el dispositivo
de cierre de sepuridad.

El tiempo total necesario para cambiar la via serd de & s'égundos.

Para operar el cambiavia sin peligro, hay un dispositivo de control eléctrice que confirma
que todos los accionamientos son terminados,

(2] Cambiavias articulados y {flexibles

La estructura fundamental serd igual a la de los cambia;\r{as articulados, para no impedir la
operacidn a alta velocidad haciendo la s.upe.rficie horizontal sebre la cual las ruedés pasen una
curva abierta; las planchas flexibles de acero se instalardn como la supe.rficie horizontal de
marcha a lo largo de las vigas,

Esta superficie de marcha se operard para Que forme la linea recta o la cﬁrva establecida
por el servomecanismo después de terminar el cambia de vias.

Los de;hés puntos serdn casi igua.l.es a l;os de los cambiavias articulados.

(3). Cambi.a.v‘ias de cruce .
| Los cambiavias constrdn de 4.juegos combindndose sus respectivosﬁ “terminales confrontin-
dose rmutuamente como se muestra en el dibujo No...6-_1 IM.

En este.caéo,. el espacio de ccnfrontacién de los ter.min_ales' mutuos_ ge va.ria.ra'. en su media

en el caso de que el t.ren se derribe al lado de la Hnea recta y en ¢! caso de que es.te der‘ribe al

lado de la curvatura, pues se utilizardn las chapas de guarda eldsticas.

6.2.1.7  Tinel
{1). Estructura y métodé de construccidn

Las s.e.cc_iones g'ene;:a;les except.cla las seé.cioneé'e.ntife el tdnel subterrinec serfin.de seccidn
relativa e_htr.e' didmetros y Qu tamafio serd poco rn.a.’s grande qﬁe la seccidn del ferrocarril - -
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subterrdneo como se ilustra en el dibujo No. 6-25 y el método de construccidn serd igual al
sistema del ferrocarril sublerrdneo.

Las partes de las estaciones subterrdneas se construirdn por el mismo método,

(2) Drcnajc y ventilacidn

La consideracidn fundamental serd igueal al articulo 6, I del ferrocarril subterrineo.
6.2.1.8 Estaciones

Las estaciones del monorriel serdn de tipo normal aprovechando el espacio sobre las calles
que sostengan los anaenes por las vigas voladizas utilizando los postes de rieles instalados en la
zona central scparada, En el caso de que las vias pasen por las calles florecientes del centro de
la ciudad, las cstaciones deberdn instalarse en el subterrineo.

(1) Estaciones sohre la superficie

La induccidn desde los andenes a.la.s calles sc ejecutari normalmente por el camino de
pasajeros que servird de usoc comuin con el puente superior. Pero cuando las calles sean muy
estrechas y cxista una zona verde ancha o la plaza en el centro de las calles, los pasajeros serdn
conducidos directamente a la zona verde donde se instalard el despacho de billetes por el cual
los pasajeros serdn conducidos a la vereda utilizando el paso a pie en vista de la estética y de la
economia,

Generalmente seri conveniente que las estaciones se instalardn cerca del punto de inter-
seccidn, pues la interseccién de camino de carruajes per pasajeros no resultard obstdculo del
trifico de la superficie por utilizarse el paso a pie en el punto de interseccidn.

Lo anferior se llama estacidn normal del tipo Am v la otra el tipo Rm, vy cads;. tipo se
indicard respectivamente en los dibujos No.6-14M y No.6-15M respectivamente.

Como las instalaciones de las est.a,ciones, se considerardn los siguientes puntos.

(a) Andencs’

Por las causas de suavidad de la forma de la linea, la posibilidad de separacidn por las
direcciones de pasajeros, c_:ccmonl‘ia del costo de construccidn de los edificios de la
estacidn y facilidad de obra de extensidn en el caso de alarpgar los trenes en el futuro,
adoptamos el tipp de lateral, excepto en el caso en que los pasajeros sean demasiados
y no pucdan abarcarse, y su estructura serd de losa delgada de concreto réforzado,
unida con placa de molde (tipe sombrero de copa) para reducir el peso de la estacion.
En ¢l l.ﬁrgn de los andenes se incluird la "tolerancia de seguri.dad“ de 10 m igualmente
que en el caso del ferrocarril subterrdnco.

Sin embargpo, los pilones de los rieles se instalardn previamente cada uno en ambos
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{b)

{c}

(d)

terminales que se utilizardn al mismo tiempé disponible para las estaciones con-
siderando la extensidn del largo de trenes en el futuro.

Para evitar la caida ae los pasajeros., se instalardn cercas de acerao en el exterior del
andén excepto el lado de viga de rieles vy en el lado de los rieles; se colocarin rejiilas
de acero en el lado inferior de la viga en el lado-de rielas,

E! ancho de la plataforma se determinard de acuerdo con el mimeré ae pasajeros, y sus
pilones se tra_:,zara.’n para que sean extendidos hasta 5 m de ancho consideranda el
aumento de pasajeros en el futuro,

Cobertizo del andén -

El cobertizo serd de arzﬁazén ligero de hierfo y su largo serd de 1/2 aproxiﬁadamente
de la prolongacidn del andén haciendo la escala coiﬁo el cen;:ro.

Escaleras

Las escaleras desde los andenes en el caso de la esta.cié.n del tipo Am se instalardn en
la explanada estableéida entre los pasos a pie en el espacio debajo de 1a viga de rieles,
y las escaleras estrechas de ascenso y descenso con un ancho de 1,5 m sobre el pasoc a

.-

pie para evitar la aglomeracidn del trifico.

En el caso de muchos pasajeros, se aumentard el ndmero de escaleras extendiendo la
explanaaa.

Segﬁn sea la ruta de ferrocarriles, deberd tenerse en cuenta el caso en que la entrada,
la salida ¥y la escalera Se instalen cerca dé los edzﬁcms, y ge comun1qﬁen por medm de
un viaducto 1gua1mente que en el ca.so del ferrocarril subterraneo. :

~

En el caso de )a estacién del tipo Bm, las escaleras construirdn directamente .en la zona

verde,

Explanada

La explanada se construirin entre los pasos a pie utilizando el espacio debajo del
xp P P : ps ]

corredor de la estacidn.

-El ancho de la estacidn serd suficiente para incluir el despachp de boletos, el paseoy

otras instalaciones segin la escala de la estacién. El paseo seria de ambos usos con el

puente de cruce de la calle y sera’. via libre,

En el case de la estacmn de gran escala que necesite 1a explanada, Berd econémico y

necesitard una cubierta pequeﬁa del aire sobre las calles por limitar 1a amplitud de la
explana.da dentro del borde extermr del anden e instalar el paseo con el ancho necesario
hacia_el,pa.ao a pie.. En las estaciones del tipo Bm, la zona verde se utilizaré’ como

- 192 -



: 4.500
. |130 4.000 450, 1.900 1.550 800
: 300 [500 750
500 750 . 80C 2050 o 800 2.050 10d
8 E oL ” - ~8 r-
o --—L— T — o LT T
A J-/ - - ] -~ \ Z/ ! gg / _-/"__:‘:_;._"‘_ e ) ‘ "
\ 2 4
3 ) £ 37 AR
i ! Y g ' \ ol ! I t 4
g 2 3|
! w8 g 2 Sip
I w " w _1/ I i 8 s | 7
i o & (= 2% © E
odw i g - b Ty w7
o 9 n <1 3] 1 =¥ al Bify
g i R g2 2 Hl Wbz glg
33, 3.030 sas] | SEEER B SIE e
o 200 2.630 200 _ji| 0o 2 = g 0w
o _l T | g 2 A ENSANCHAMIENTO A LA SECCION CURVADA
K 18 | NIVEL DEL RIEL ' I P ,ﬂg, INTERIOR  §m = 2290 ()
o= | U . : g Rim)
ol = | Y (= ?
y oot ) e » T - —_—
g _] l ]) A l i E - EXTERIOR B¢+ '?\,‘?ﬁ? (mm}
QI % o S . | 1 R : RADIOS DE CURVA
W) ) "o H
! - Lk H VIGA” ' i
P
. : NahanRd| J P
p 1 _ . e : T . J i
mi C § o -o—_J/ ’J o /’fﬂé—:
o ‘ ‘ : S - :
’“1, errrersrry AL LDy arrirrd Q Y e i
_ . Boo 5@4:4 65! (405 20s0 | _lloo
e 2000 S00|__ 1850 1,650 500]
DiBUJO NO.6-1'M CALIBRE DE MATERIAL RODANTE Y ‘DIBUJONO. 6-2M CALIBRE DE CONSTRUCCION Y LINEA DE

DE CONSTRUCCION (MONORRIEL) : ESTRUCTURA DE TUNEL (MONORRIEL.)



20,000 - | 20.000
VIGA DE CONCRETO PLETENSADO

1400
ESTRUCTURA DE ACERO

NIVEL DE CALLE

CIMENTACION DE CONCRETC ARMADRO

=)
=]

e
|
I'\
e
4.000
|
i

]
P | s O

7.800
8.900
10.700

CALZADA - _VEREDA

e S e RS TETI

VEREDA CALZ ADA

RN T s 2 GO e A Y N

DIBUJO NO.6-3M EJEMPLO DE VIA Y PILON (MONORRIEL)




1000
19
Ty
[\ — K
g ] s _700__700 /; 700__ 700
FDAMETRO N Ay o
962" x 12 (SM4 v _ ‘—% IUFIgR. 5042 x1400% 12 (SM4| ] \ “al ™ ' 2 ‘b&lm’
' : 7. -LFig R 5./100x1400%t2{ + ) ™~ ANES_%__, /
SECCION F-F io; | \ﬁa 2-Tabique B 5000X1.076x14{ = ) ~F 9 §°0 ggﬁ
SECGION A-A | “Seccion 88 SRR el ¢ ) e, T‘
1400 (500 2000 5000 500 5' EZESFE‘G% "Sé"é’i'é‘o%il%‘ﬁf 3} 14| [4sg 1afu. 1 14 149 =
200 4-Nervio B 996x438x 16 ( # Ees -Di _ L il
200 1.000 75 4m500 700, 800 8380 jOO ,503475 2 io o8 225 Zggoﬁzsl Diometro . IIESSSOJ'QEﬁle 25450 450 450 25
a 8} E ffj G I-Nervio . 9772 200x12 —JOLJ
R = = ek SECCION C—C (M4 secoion D-D
O - [~ J 1 =N BL
Q 3 h Bl
"lg %‘0’@%&%&9&4\ ' K‘:& 700 700
i e = S)
,8 g'é " - L-E D-—J C—-J i |
1 = 2-Nervio B. 669x140x 12 (SMa1) =1
® g 7 F F b
I R 5 Bt t - = J 8-Nervio R, 794 2 10 x12 ' 12 3
el (sM41) 2-Nervio L 786X 14012 {SM41) p a0
- 3-Nervio RE442x1a0x12{ = ) §‘
: |~ Nervio R1.571x200x12{ - ) \%
@ . &
8 P s 25 450|450 25
Y] ) 001 00
§§ L . 1400
‘;j SECCION E-E
RS8e 3 AN
oy ed ol T P
y _
3 B )
]
« B ./ 1 B 800%x 12 (SM41)
o o
- EaN - - SECCION G-G  SECCION H-H &/
9 Y
—z o .. ! ’//. EMPAQUETADURA .
e ' DE CAUGHO
O 23 _ SECCION J—J s00? | \e
ﬁ ,,jff 2] E % ?265
- ff I \ / I 2«1 14004 % 32 (5M41)
2-R 1400 xt12 ( +« ) :
r @‘S‘% = | \_v' ZL’ \‘_J 20-Nervio R.306 x175x12 (SM41) AGUJERO DE INSPECCION
é' Vi B 5 (0-Nervio R308xIT5x12{ « ) .
o) ' b 10-Nervio R456xa00x12 { + ) 25R
8 gﬁ th J_1 10-Nervio RASEX200x12 { » ) 35?3“
o i 8. | S
PERNO _DE_ANCLAJE DETALL DE K
(SS41) 1 /87%x1= 1600 __1»_2]90._.._ -

DIBUJO NO.6—4M PILON NORMAL DE TIPO T (MONORRIEL )



9.400

16.000

2Fig . (B00L25(5M 4 18}
2F1g B 1BCOSRI2 [SM 414)
16 Nervid 463 % 278 x12{ SMA}
32 4 4AB3x200x20 . )
B - Be3xS0xl «
32+ BE3Ix200m2f - )

3.000 e 4.000 - 3000 ' :’
2.500 5.000 2500
P Y { {3&\
; T N
PE_ K T ";_:.:\‘ “““““““ e S
b q, i T ey ] :l [ )
: - camyas AT 0 R Y I I
- ﬁ |_ ] ane] J o i - ﬁ}
@ =, ! § 5 5
1 — L
&t T \/—]_. & 25
h \ I UFIgE%M%ﬂ&(SMSOﬁ?
kIBOO x| "
g e T ¢ rirgefoioueiA . ) SECCION GG
1800 2 " 2540080000( + )
sz o L loo0 . % STBEROTOETIT L ) g0 oo
't 300 2.700 2000 2.000 2700 300 GMMRERAONASMAN 1o TRl Sy
300 1350 1350 1100 _,_ 900 900 . 1100 |_ 1350 _1150__2;5 54 1462x160w2( 1+ ) 125 | /0
Te6ET T E ™D » lamus0x2l v ) T }
- 4 . o /b—
“—I ]_ %_6 1872xiq0x02f + ) (4. | N
4« (B72x53xi6lsMaE) | L o =
R S oS SN R R I IS E
! -+ 123[x140x2SMAR) b S P
§ B E 5 P 18- . 17701148:12{ - )’ e ﬁ} {
8 8l si= § ' ; jo p 1 "2« oonaouz « ) io e Q[—
2 2 2 ° Iy - -E f :J ii i ’//; 2 Tabique 1800x1B3xI0{ ~ ‘ 580! 5904,580; ) 6.};}
= i E ! P ==,4 DJ les. 1750 ies
gﬁ = . : p £ '-'—G c J [ ... LBOD _,
w0 - ——& —~— . —
! 5 58 RN = e SECGION E-E
- <
et 900
.. | L — I - } T Mrazs ey
i N o gg ; ,//’ I
tg 9= 7 T f
RE & Ar—e, ﬂ‘f’ o8> |
o o oi g > ' g 9
8o Qig |_ ™ I-Dio 13568x12 (SM41A) | ]~ o)
o] 2 ! 1 {
o E i =30 A A i 1‘
[ | R |
N3 “‘“—} é?é}gw e
g9 g 2] mass L580| 590! 580
25 g 25) 1750 a5
ol o oo |
§ N L...)geo. |
I S — N AN -
— S §§ : | SECCION G~ G
ouf g2 200
.5 g N Moo
o] o : R £
g ' J 2 = PN T
B 2 1 R N e N =S
_ - g%
o . 8 " 1 i 1
PERNODE ANCLAJE(SS4| 8 3 S I T e T
91%:! 1100 ol

SECCION I-I

6

..Q,nm,_\:

'*@‘6"““@ AN g4

7L

T I

5= =

90
~ 900 900

~ A

i

‘ .
m
Dot
5 _T-lo

\_530__590._55%
25 1750 _ i25
L isoo

SECCION D-D

2-Dio R 17502123180

800, 30¢ 200 ,

A//T“t*

RL ]
@
o
b—

Y

NP ’

<

7976

14478

S
N,

P 4
\

T\

QA |

e so0] mgrﬁ\ "T

25 1750 _ .,25
1800

SECCION F-F

%},_g

2-DioR 17302477010

B oy —

..\"——‘ 7_‘[‘
{/ Y gﬁ% g
A ,' J"ni L.Dg
— 11
PERND /8 4
2-RA00X6001 H(5MA IA)

o
AGUJERO DE INSPECCION

25R
35R

=
35
&

DETALLE BE J

DIBUJO NO.6-5M PILON NORMAL DE TIPO T
{ UTILIZADO PARA LA ESTAGION )



20000

20.000

40Q.000

20.000

CONCRETQ PRETENSADO

VIGA DE ACERO

i,

—rl"_l"

L4

" ESTRUCTURA DE ACERO
E

NIiVEL DE CALLE

.%—EIEFF

RS | AN AT

AN S /N FNR SRS
CIMENTACION DE CONCRETO ARMADO
\%z %
4.600 7
~B r -

20000 20.000 40.000 20.000 _
LA 3 - , N/ l
“ \:J < ] [/ \/ \ \ \/ \ T

i
L—'B l——A
5.000 2.000
4.000 _4000
I |

10.700.

PARETONS

SECCION B-B

6300 _|
7.800
10.700

11600

o

o
7800 |

SECCION A-A

400

DIBUJO NO.6-6M VISTA GENERAL DE VIGA DE TRAMO LARGO (MONORRIEL)



800

* SECCION GENERAL DE VIGA

SECCION B—'B

DIBUJO NO.6-7M VIGA DE CONCRETO PRETENSADO ( MONORRIEL )

A B _
B | o
20000
0
MOLDE HUECO _-2C
B /A_NCLAJE DE ALAMBRE. _
pon e] s s e fe e e e ™1 r—-w-._-._—————p—— —+ — +
Il o
1] (o]
Hi =
AN m T — -1
- e e o S e o o i i o it e 3
I___A Z&LAMBRE DE ALTA TENSION 5 N_EARRA PARA CONSTRUCCION
E HORMIGON ARMADO
*ﬁ:““:_‘___,‘_‘_‘::?——fi“wmﬁ ==ESSS =T e e e e e B =R s 1 9
'—-—_...________;_________5 _____________________ — 1T — 1 - T i e T T [ - =1 ©
30
__.] ,,nl
ad
O . L] ¥
AR D & - /N'
-,) = } 1 :
g Q | & anciac e N 1y BARRA PARA CONSTRUCCION ARMADO
R - ALAMBRE . b
[»] oo
2| 39 &y )
sg1sol - 280 13080 . | i _ ] L CABLE DE ALTA TENSION
) . @ A NG
o J <
. (] . \ - . -
/g | ¢ @ | © JNL B
' 3 " T o)
o 4 A
SECCION A- A




L .. 820

) ; - SECCION B~ 8
_ 1360 _
| g | e . ... 790
? 3 } o 144
E | l 1 r"6‘7-*'
. ‘ Be 16 | :
L/ il | L / il
C § } . G,
12 ; -“%Lz[}
| ) 19 5
- wire i
F A NG SRR A N i £ \ )
IS N o *
H i : M k b
. L DU " Nie wi¥gx200 aEEe Vo
L 780 e T LSS — L S
— : —F 20 l 03, ;
SR i P S T ; @ R N
! e I S Y ! . -
f k 4 v | H H) it T
W : e ii i i i 81
“ PLACA SUPERIOR
1. CONCRETO PRETENSADO ZAPATA DE VIGA CARRIL (PARTE SUPERIOR )
2 CONCRETO PRETENSADO ZAPATA DE VIGA CARRIL { PARTE SUPERIOR )
3 CONCRETO PRETENSADO ZAPATA DE VIGA CARRIL ( PARTE INFERIOR )
4, CONCRETO PRETENSADO  ZAPATA DE VIGA CARRIL. { PARTE INFERIOR)
6. PLANCHETA DE ZAPATA DE VIGA CARRIL
7 CAMA
12 RODILLO
15 PASADOR _
18 PERNOS OF ANCLAJE { w.138M
19 PERNO
20. GVIA

21 PERNOS DE ANCLAJE - { wi¥a";

22  RESORTE DE PLANGHETA (_wa_3/8"f)

24. RESORTE DE PLANCHETA (1/2B)

DIBUJO NO.6-8M DETALLE DE ZAPATA




16,000
ﬂr' ————————— B Dl S _“""'_"_"""'""_'____“'“"""""_""'_'__"“"__"'—__"""_'_""__"_‘"""‘__'___.“l:"”“_"—"'_—_“"ﬂ_—_“—— T
: VIR PORTANTE '
' ' ALOJAMIENTO BE OBREROS ALMACEN OE CEMENTO §
JAMIEN 3
| Ao TODE OBREROS _ g TOL VA DE ELEVACION <
| & . 4 |
! GRAVA ' _ 8 i‘
| PATIO DE DEPOSITO (RIEL DE 22kgs) 18000 ... 018000 | §r
: %7‘\ 8 | amacen SALADE| |SALAD g] AMEZCLADOR| COMPARTIMIENTO |
[ FATIO DE DEPOSITO e : ALDERA] [ENSAYO Al DE TOLVA ]
|_8,00! .000_|
{ 10060 - 00 |6 PATIO OE MOLDE 20,000 B
|
l VIA DE ESPERA e e e e e e e e I
| A‘T L - — 1
| GRAVA VSALA DE CURACION (RIEL DE 22 kgs) 7/ |
l ,/ /1 N - —— ; ..J_I; 1 O TR Y P | l
i T : L,- g S5 - 7! 8%
. VlA [E ESPERA L1 _L‘]7 I — Iy LL LI N mt
] 250005\ . ;
' & = 7 SEERY g Sl I ¥t 8 U gy SO S I 15 S O ) o R}E TRANSVERSAL
1 = ! - ] !
] N V'A DE ESPERA \\‘\ !‘ / ﬂ/ { iy o SO S5 S S Y S 0 S 5 S s A s pd ;
! VIA BE TNSTALACION \\\\ . i/ —
| T ! T
o | /" PISO DE CONCRETO : §i
l S|  ALMACEN PARA ZAPATADE |3 8 ALMACENS)
| G| CHAPA DE GUARDA S| TALLER OE ACERO __-i Q:fg OFICINA
I
| _ , i \ \ ) 1L
| | T 24000 - . _20.000 o \_\‘ 18.000 ‘ : 7.000\\! . 18000 ! . — 18.000 }]
} Via PORTANTE : _ \\IALLER DE PRETENSADO “ TALLER DE OBRA DE MADERAS
F_q__q_;__m,_____"____ __________ L
i

60000 —

DIBUJO NO.6~9.aM DISENO DE PATIO PARA FABRICAR VIGAS DE RIELES



e e 22.500 §
: {
|8 5 s S 8 ey 6 5 S O o 8 -+ 8
@O

B

B B n

nno o oolthodn — o0 ng

30kg RAIL

MOLDE FLEXIBLE DE HITACH

2000
i

GATQ DE MOLDE

L

TOLVA

=
@]
L)

<2 6.500

G}\ DELTIPO_H Q

[50X150x 7 X 10

PASO 0'600

AGUJERQ PARA GATO -

300 |
1400 3.!0?7001 700
4.000 j

-
&

I B g g E g -:I—_..
CONSTRUCCIONET;

— . 20000 I
- - [Tiesen) o 1 F r (it bl
] 1 [
T =l !
[u % y |t [
(@] 3 (. i a2 b
[{s] [ [
3o B N
. e [ ___E | o=
1 Lt E : :7 M,J;ﬁ : : ‘ 1] |
I [
T = = T 'l
o - (| deshi-E ! | Ll
O T ; ‘
‘t ) 1 C :, H ! =
R o B D [
pon g JlldFme f_,' Fa=c) ) I dEerel d
e BN O O 1]
LR i = = T ! J
O B E 1 ; : i [
g ! b : ;
A = N R
A Al it | : ; : L d
4 [ iy
zlis [ o | MM fgl o = F|
VIA . DE TRANSLACION
1127
) DRENAJE
|5O / H
! GRAVA ‘

1500_|

..DURMIENTE
8.500

T

PILOTE DE MADERA £ I50 L=1800

RRAPAR

OE HORMIGON
ARMADO T

pra :\ t: %

C—=0C

4000

* DIBUJO NO6-9bM DISENO DE PARA FABRICAR VIGAS DE RIELES




SUPERCIE DE MARCHA DE LA RUEDADE GUIA
RUEDA DE MARCHA

SUPERFICIE DE MARCHA
RIEL BE'%UMINISTRO DE

LA FUERZA

SUPERFICIE DE MARCHA
DE RUEDA DE ESTABILIZACION

CUERPOS
PRINCIFALES

-DIBUJO NO.6-IOM PLAN GENERAL DE ESTRUCTURA DE
CAMBIAVIAS ARTICULADAS (MONORRIEL )

SUPERFICIE DE MARCHA DE RUEDA DE GU'I/A,

RIEL SUMINISTRADOR
: DE LA FUERZA
SUPERFICIE. DE MARCHA

DE LA RUEDA DE

MARCHA

CUBIERTA DE CUERFQ

. SUPERFICIE DE MARCHA DE
\RUEDA DE ESTABILIZACION

- DIBUJONO.&-11M PLLAN GENERAL DE ESTRUCTURA DE CAMBIAVIAS
ARTICULADAS Y FLEXIBLES (MONORRIEL)



LR




TAPON PARA RELIEVE

TAPON

- PLANCHA DE CIMIENTO NO.Q

DIBUJO NO. 6 -

NO. I
© @ 2 ® @
[MOTOR DE ENGRANAJE ARBOL DEL TIPOT
VIGA NO.I | VIGANO2 VIGANO3 iGA NO.4 MOTOR OE ENGRANAJE
\ !
o \ ——
| ] J8 el e el A :
' SUPERFICIE DE LA PLANCHA DE el L) P : ziia! Smrs
CIMIENTO R ‘—\ _ N
PASADOR CENTRAL // 1 ///// EQU”’O DE ENLACE / k‘\ \gouro o encace
NO.GQ S A /,/,5 REDUCTOR DE,VELOCIDAD NO.2 b \.BOSIE NO.4
B08IE 0.9 A7 " | REDUCTOR DE VELOCIDADNO. M o \s_fﬁoucmﬂ DE VELOCIDAD NO.4
EQUIPODEENLACE___ i~ //(’ / BOGIE NO. 2 BOGIE NO.3 REDUCTCR DE VELOCIDAD NQ. 6
BOGIE NO.I ’1‘(// . |
REDUCTOR DE VELSCIDADNO. i7" AQCO 130
REDUCTOR DE VELSCIDAD NO.S 7 || ©
' 1....3.000 3,000 1 3.000 3.000
40| . 12.000 . 180
ol

I2M DISENO DE TAMANO EXTERIOR DE CAMBIAVIAS (MONORRIEL)



7.200

AP AR

- . - P —— —

SECCION A — A

R
=
3.000 i
|
&
gj
RREINAR

2
=l
EJ

|

..12.000

DE CRUCE

1S T C

v

2.600

pranvagipugel § SO

I

g

400
-3

1.000

=

T

et

L
L

{

{
H |
T B 5
1 s ” ) -
| _ <t H
R S ] al
P i i _
n-_-— i 4
@] i i
| 1) : N .
g 8 ) =
ey | :
| ! \
- s - —ar . - ~ s —
- ——-- = R i e u "
“““ — .. IWIJ.ODw H\Lé .//“ G L) N
- - grof | = VoY \
| ; _ ‘_‘ _,l..._‘r,l., m N, ) r/.
e g} o L N
| ,M . M.aml “ A, , N\ ; N//
L. : i S O" H b
¥ i I N N
% ;_ o D
| ! i 2" H N
o H e _ NS N
T+ =t o SSEIEN R NS |
1t 7l (10
| nl R R
¥ _“ mw o _ &
_A, ] 1 ) O m
u, , } : ! s
H R o S =
| e 8 o
P S TR _ i Z ol o
(=T A RN - (o] 4 }
Hille = ¢ } ¢ - _- MW}L' o) m N DI.J% ﬁ._
L == : 3 J. o b T“ ",
I . T :
I L ” 8 Y
| ) O o
i i o
'l
o
g
a3

NN

LLLLLE L
EN EL CASO DE CAMBIAR AL LADO

T

?/
LLLL

EN EL CASQ DE CAMBIAR AL LADO

DE LA LINEA RECTA -

'DETALLE DE LA PARTE B
DIBUJO NO.6- | 3M. CAMBIAVIAS DE CRUCE {MONORRIEL)



104.000

26000 ooo_scmooL .e.oooldeooo‘ 0 6000, 6000, 50002000 26000 ~
. Y ' L 1 |
il -
B > ' S _
g o PROTECCION(PLATAFORMA)
o 0 EE%E%@E%&E{‘E—llllmllllll[I||||||l|-1III I [T N N § E%ﬁwﬁﬁm%ﬁasﬁiﬁ ZONAVERDE
oHg 1 =T A A= H—— T B
PR = s e S P e s e T e e e e e O340 11 4 O 4 [i g i) e B oot ESiniregEesns
é B | -
J_@T_* T :
= } . PLAN DE PLATAFORMA CALZADA
4 x 6000 =24.000
a0 3000
] o
-
| oeciO SehtEn: | gg
Tou_g%—l ] ¢ i oigs
_ " CAMBIADQR O M@EDA/ 7 POR;nuio DE ANDEN
ZONA VERDE _L“"""“"m]]‘m["“jmf”‘—‘“:@f |
: S o
PLAN DE EXPLANADA (AL NIVEL DE LA CALLE)
- 2 104.000
LEPOO - 5% 20000 =100000 2000
| o r _
), ";‘ T EDEFICIO

VTR TR

VISTA LATERAL A

DIBUJO NOG-14M PLAN NORMAL DE ESTACION (MONORRIEL TiPO-Am)

+8500
J}Z_ o+
I 1 :_‘Eﬁi@

(1

AT

EREDA CALZADA

|

SR ST

[l

] OO ALZADA VEREDA

(5E0 15000 1

20000 | 12000 L5000

ZONA VERDE ~ G000

VISTA LATERAL - B



8400 5200 10000 540K)
1400, 100

~000

|

BAJADA_ VEREDA {

CALZADA

LT AR

15250 2000

15000
3000

PLATAFORMA _PROTECCION(EMPARRILLADG)

- e
LRl O R R

Mg
g L§ PLATAFORMA
. =
B &
- 0
S, g VEREDA  § e |
2500 10000 7500 "PLAN DE PLATAFORMA
! ! . o A
suBIDA [ g
SN A i
| £iPORTILLO DE ANDEN
CAMBIADOR DE ! £ | DESPACHO OE BILLETES
MONEDA a4 &
~| EXPLANADA
TR o S
sron 7 5]
I B :
PLAN DE EXPLANADA (2800P1S0)
_ . 104.000 ' ‘ ‘ .
. [ 2090 5§ x 20000=100000. ‘ 2000 .
I | | | . )
,A,Wﬂ 24 x\,x.«-A/r:[m B dnde T g e .r—'r.r \r“.\—-..«_ T t ﬂ 3 = 4ﬁy"a . B TS . f"r, r s L ”
 VISTA LATERAL A L VISTA LATERAL B

~ DIBUJO NO.6-15M PLAN NORMAL DE ESTACION ( MONORRIEL TIPO-Bm )



explanada,

(e) Instalaciones del despacho de boletos y de ventanilla de comunicacidn.
Las instalaciones serdn de acuerdo con el sisterna "Token' asi como en el caso del
ferrocarril subterrdaneo .

(f} Misceldneos
La cdmara de transmisidn, la misidn de la estacidn, la cabina de mando, la cdmara de
distribucidn de la fuerza eléctrica y toilettes se instalardn segdn la escala de la estacidn
igualmente como el caso del ferrocarril subterrdneo.

(2) Ferrocarril subterridnco,
Excepto la seccidn de rieles, igual al caso del ferrocarril subterrédneo,

6.2.1.9 Instalaciones de alimentacién de la fuerza eldctrica

(1} Fuente principa.l de electricidad

Sera igual al caso del ferrocarril subterrdneo excepto que el voltaje de salida serd de 1, 500
V. vy serdn instalados tres juegos de transformadores principales y rectificadores de silicio en
algunos lugares como se menciona.més adelante.
(2) Fuente auxiliar .de electricidad

La fuente eléctrica de CA de baja tensidn y CC de baja tensidn se instalard para cada equipo
Y alumbrado en la sub-estacidn.

La alimentaci_én eléctrica para las facilidades necesarias para la operacidn del ferrocarril
tales como la estacidn, el cpcherén y la cdrnara de mando se ejecutard directamente desde la.
compaflia de fuerza eléctrica.

6.2.1.10 Linea del trole y plancha de tierra para la carroceria de coche

Para alimentar la corriente e‘xéctrica.d.e 1,500 V. CC, alos coches en marcha se 'msta’_iara',
la linea de coche elé_ctrico a lo larpgo de un lado de la viga de. via.

Esta linea serd del tipo carriles dobles siendo "més' su parte superior y ""menos' su parte
inferior y estas ambas partes serén. sostenidas aisladas desde la viga de rieles por los
aisladores,

Este espacio de apoyo serd de 2,5 m normalmente y en el lado de la linea de tranvia se
sujetari la junta de expansidn para que no impida la expansidn y contraccidn por var.iac_ién de la
temperatura,

El cable de tr_anvia serd de 0,05 /km (20° C) por un kildmetro. Como se utilizarédn las
liantas de caucho en el tren rodante, la carreceria dcl coche estard aislada electricamente, por

eso se estimard que la carga eléctrica sea acumulada en el coche durante la operacidn, las
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planchas de tierra se instalardn en el andén de cada estacidn descargandose la electricidad

para no dar disgustos cuerpo humano cuando los pasajeros deaciendan y suban en las

estaciones.

6.2.1.11 Instalaciones auxiliares de fuerza eléctrica

La consideracién bisica_ para la sala de fuerza eléctrica de cada estacién, la iluminacién
dentro del tinel, las bombas de drenaje, el ventilador, las instalaciones de iluminacién en la
estacidén serdn semejantes a las del ferrocarril subterrdneo, perc en el caso del monarriel ia
fuente eléctrica para sefiales s¢‘aré innecesaria en el borde de cada seccidn bloqueada a lo largo
de la via, pues no se instalard el cable de distribucién de la fuerza eléetrica de aita tensidn y
cada estacidn y depdsitos se alimentaran directamente desde la compafifa de fuerza eléctrica
como se h.a mencionado en el articulo {2) de 6.2.1.9.

6.2.1.12 Instalaciones de sefiales y de seguridad

La indicacidn de sefiales de este proyecto serd del sistema ''sefiales de cabina' todas las
_ senales se indic.arén en la cabina de conduccidn,
En detalle de la indicacién de sefiales se mencionard en el. articulo (5).
(1) Instalaciones de Bloquea's automédticos
Como los ferrocarriles existentes, las seéciones de blogueo se establecerdn continuamente
sobre la via para mantener el espacio minimo entre el tren sucedido cuyo sistema serd de
bloqueo automatico.
De acuerdo con la dimensién entre el tren que antecede y el que sucede, al tren sucedidb se - :
le indicard la sefial cox.-respondiente a la velocidad admitida.
Si el tren sucedido se acercard demasiado, se reducird su vglocidad de marcha o se_parara’

segin la distancia al del antecedente..

Todas estas operaciones se ejectardn automiticafnente y su teorfa se indicard en el
. articulo (5)

Todos los dispositivos se recibir;a'n si es posible, enla .sa.la de equipos de sefiales para
facilitar su mantenimilento, -pero ei alambre de porcelana_de ind_uc.:c.iés;, _l.as bobinas, los aparatos
| de adaptacidn y los premplificadores se instalardn a lo largo de la via y.ccmupicarén pt;r medio

del c;ble de seflales. |

El ejemplo regl de montaje de esta sala de aparatos se indiéan en el dibujo No, 6-17M.

El. ﬁable de séﬁales gse rnt_.mtaré‘sobrc la basf: ir;xlstalada debajo de la viga de rielcs. Entre

las secciones subterrdneas, este cablé se.instalard en la parte lateral del tdnel.
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(2) Instalaciones de enlace de relé
Como los ferrocarriles existentes, el dispositivo de enlace de relé se instalard para operar
el cambiavia sin peligro‘indiéando la direccidn de ruta libre y juzgando automdticamente la
existencia de trenes cerca del cambiavia., Este dispositivo se recibird tambidn en la sala de
egquipos mencionada. |
{3) Instalaciones de parada automdtica del tren
En los lugares donde el tren pueda desviarse, por ejemplo, la terminal de la via y en el
cambiavia, las instalaciones de parada automdtica del tren se instalardn en frente de estos
lugares. Cuando el conductor meta el tren en estos lugares sin darse cuenta las sefiales, estas
instalaciones verificaran la posici6n del tren, la condicién del cambiavia y la velocidad del tren
v podrén parar el tren sin tener en cuenta la voluntad del conductor.
(4) Panel de indicacién de la posicidn del tren
Para vigilar ficil y econdmicamente el estado de marcha del tren el tablero de indicacion de
posicidn dei tren se instalard también el caso del monorriel. Un ejermplo se indicard en el
dibujo No. 6-18M,
(5) Teoria de equipo de sefiales
(a) Sistema de bloqueo
Cuando el espacio entre dos trenes se reduzca excediendo la tolerancia admitida, seri
necesario limitar 1la velocidad del tren que sucede de acuerdo con el espacio entre los
t}'enes o parar el tren que sucede para asegurar la operacidn segura de los mismos.
Para este objeto, en el monorriel "ALWEG", la via se limitard con el largo apropiado y
la seccidn de bloqueo. se establecerd de acuerdo con.las circunstancias del lugar como
los ferrocarriles existentes,
Para establecer la seccidén de blo.queo, hay dos sistemas de 'bloquea fijo' y de
Ybioqueo mévil, pero el sistema "ALWEG® serd, como el sistema d;a bloqueo, del
sistema de bloqueo fijo en que el estado de sefiales de cada seccidn se cambiard de
acﬁerdﬁ con la transmisiéh del tren. Para cambiar el estado de sefiales traseras con
el tren en marcha, hay que inspeccionar la existencia o inexistencia de los trenes sobre
-1a tierra, pero.el sis.tcma utilizado para las ferrocarriles existentes se ejecutard por
gquedar la corriente en los rieles de acero en cortocircuito pdr medio del drbol de 1a
rueda,
Por ¢so no podrd édoptarse este sistema totalmente en el sis_terna. "ALWEG" que es la
. combinacién de llantas de caucho y las vigas de rielcs. de concreto.
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(b)

Por consiguiente, en el sistema."ALWEG“, se adoptard el sistema de 'llegada y
salida"..

La teoria del sistema "llegada y salida" se indicara en el dibyjo No. 6-19M.

Los equipos sobre el coche constardn del oscilador, el circuito de ct.)nmutacién vy la
antena, etc. y el tren funcionard formando el flujo magnético por la corriente eiéctrica
de la atmdsfera que c.orresponda. a "llegada' y ''salida'’ en la antena mencionada.

Por otra parte, los dispositivos sobre la tierra constardn del receptor ma.g:_iético,
(nécleo de cinta de hierro) y el contador y cuando el receptor rhagm_:—':tico recibe el flujo
magnético, la guia del contador aumentard y disminuird,

Es decir, cuando recibe el flujo mé.gnético del nimero de frecuencia de '"llegada', la
indicacidn de la gula variara desde "O" a 1"y "1 variard a ''2",

Cuando recibe el nimero de frecuencia de ''salida', la indi.c.acién de la guia variard
desde "2 a "1 y "1" variara a '"'O". La seﬁai "O" gsignifica la ausencia de los trenes,
n1M gignificard la existencia de un tren y ''2' indicard 15. de 2 trenes. Un receptor
magnético recibird el nimero de Irecuen.cia de "ilegada“ ¥ de. Y'salida' y cuando el tren
pasa por encima del x:eceptor magnético, esto se contari en la siguiente seccidn por
el ndmero de frecuencia de 'llegada', .y serd contado en la blogueada antecedente por
el nimero de frecuencia de ''salida'. Asi el cdlculo serd transmitido a la siguiente
seccidn de blogqueo en orden, pera cuando el tren que suceda se acerque solamente
podrin éntrar'dos trenes a la seccidn de'l-)l.oque.o. Cuando entran dos trenes, la
"Megada' serd ejecutada dos veces sucesivamente .pue.s el céleulo seré de dos.

Sistema de indicacidn de sefiales

Este sistema serd del s_i.stéma de sefiales de cabina de induccién .continua y fno se
e'sta'blec.erén limparage de sefiales.

Es deci.r,' en los fe_rroearriles eicisténtes, la la’;rﬁpara de coler verrie, naranja y Iro_jo
significan ma.rcha, atencicfn'y parad.a. respectivamente colocadas en ordén en un lado de
la via alaentrada de ca_aa seccidn de blogueo; pero en este sistema no o5 aconsejable
colocar estas lémp'éré.s_de inaic.acién cerca de la via en vista de la estética y de la
ecor.mmi:; considerando la eétructura de la via, pues adoptamos el gistemna de seﬁales'

de cabina en el cual estas ldmparas de indicacién se establecerdn en la cabina de

- conduccidn de cada tren.

Los equipos sobre la tierra se construirdn de alambre de lazo de .induccién, el
oscilador, el circuito 18gico, el transmisor, ete, y los dispositivos constardn del
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receptar magnético, el receptor y la sefial de coches, etc,
El alambre de lazo de induccién de sefiales incluird algunos alambres especiales que se
agregan a la condicién especial del cambiavia y las lineas del depdsito en adicidn a la
seccién del bloqueo automatico.
En cada alambre de induccién, se correrd la corriente de seflales que corresponda a la
respectiva condicié.n de acuerdo con la condicidn de la seccién de blegueo automadtico o
la condicidn de cada alambre de induccidn y transmitird magnéticamente las sefiales al
receptor magnético sobre el coche. La categoria de indicacidén de sefiales se muestra en
la tabla No. 6-1M.
Dentro de estas sefiales, el freno podrd parar el tren automiticamente con las sefiales
R v RR.

(c) Operacién automdtica
Para la operacién automditica, serd necesario agregar los equipos adicionales tanto al
material rodante como a la superﬁgie, pero técnicamente no hay ningidn problema
especial,

6.2.1.13 Instalaciones de comunicacién

Los equipos a instalarse serdn iguales a los del ferrocarril subterrdneo, pero el teléfono in-
alambrico del sisterna de modulacién de frecuencia se instalard como teléfone inaldmbrico de
trenes.

Ademids, para posibilitar la comunicacién telefénica en el tinel, serd instalado el cable coaxial
de ranura por ei cual la corriente eléctrica de sefiales se instalard para que las facilidades y la
corriente eléctrica sean élimentadaé directamente desde la estacién de base.

La p_osi‘cic'm donde se 'ipstale el cable del teléfonn aldmbrico serd igual a la de las sefiales.

Es decir, el alamﬁ;e del teléfono aldmbrico SIt.E instalard sobre la base de cable insta.la.da debajo de
la parte inferior de la viga de via comeo seindica en eldibujo No. 6-20M junto con otros cables
{sefiales y fuerza eléctrica)

Poryue en la seccidn del tinel, las vigas de la via éstarén casi pegadas a los edificios en el
tinel, la base del cahle no podrd i_nstala.rse, pues se instalard junto con otros cables utilizando el
espacio eutre el perfil de construccidn y el tinel como se ilustra en el dibujo No. 6-21M,

6.2.1. 14 Depc‘)’sitd de trencs

£l deposito del monorriel serd igual, principalmente, al del ferrocarril subterrineo
mencionado en el articulo 6.1, pero como la carroceria del coche esti sobre 1a viga del riel,

serd insuficiente insertar el bogie del tipo "montada' para el transporte provisional elevindose
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la carfoceria del coche por medio del gato alzador y serd iﬁconvéniente inspeccionér, mantar y
desmontar los equipos sujctados debajo de la carroceria del coche en el caso de que-el ﬁﬁmef_-o
de trenes sea elevado porque estas operaciones deberan ejecutarse en un lugar de més de 2 m de
altitud sobre el suelo. |
Por eso, la carroceria del coche se alzard con una gria corredera Yy se .montarzi §obre el
bogie provisional de transporte que se instala sobre el riel de acero encima ciel suclo y serd
ingpeccionado igual que en el caso del ferrocarril subterré{neo;
Los siguientes puntos serdn diferentes del ferrocafril_subterra’neo por ﬁtilizar llantas de
caucho.
Instalaciones nuevas : Grda corredera grande, saporte-del bogie vy las instalaciones de
cambio de llantas.
Instalaciones innecesarias: Tornos y px;ensas de rueda

6.2.1.15 Material rodante

(1) Propdsito del plaﬁ

El propdsito del plan sera casi igual al del ferrocarril subterrineo, pero en el caso del
meonorriel, serd mds importante hacer desaparecer el ruido porque marchard sobre la calle, asi
que deberd adoptar las llantas de caucho para las ruedas para reducir el ruide todo lo pqsible.

.Por otra part.e, en el caso de la llar;nta de caucha, sera innecesario ma'ntener las ruedas
existentes de acero éorque el contacto de la cubierta antideslizante, pero debera ;‘ecubrirse
cuando se desgaste, Iuego se aumentard el nimero de desmonté.je y montaje de lla_mtas.

Por eso las. Hantas té_ndrén que montarée y desmdﬁtarse Iicilfner.ate. :

Las_partes'kespec.iale's la conexién con la carga ser u_bicara'.n débajo del pi.so del mate.ria.l
rodante y sobre la su-peri'icie cie la V'iga-.d.e Tie_al_es; el plan dgberé éjecﬁtarse_cohs.idgrand(.). que._el
bogie de la carroceria no s_e. necesite separar dél coche ;:;ara el montaje y desmontaje.

Por consigu{ehte, .deberé montarse 1a puerta que se abra hacia abajo sobre la supe!"ficie.de
" la carroceria de coche o adoptard las ruedas montadas en "volarhzo" para que las 1lantas puedan

montarse ¥y desmontarse sin-sacar el bogie.

~El tamafio serd mejor grande en cua.ntol ala capamdad de tranaport(,, pero la Ilanta de ca.ucho
tendran el limite en la capacidad contra la carga, pues la carrocerla del coche deberd ser lo mis
ligera posible y al mismo tiempo el largo del coche serd un poco més .i::ort'o que el del_ ferrocarril
subterrineo. | |

Porque la ca'rrocer{a de. coche e%tara’ aislada del riel eléctr.ic.amcnée a.l .;.xtil'izar lianta de
caucho, debera tomar las mechdas necesanas contra. la carga esta.tlca, puesta a tlcrra del

c1rcu1to de a.lto ‘-"Olfa]e ‘rayos, etc.
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(2} Generalidades

La unidad {ija del material rodante eléctrico serd como se muestra en el dibujo No, 6-22M,
de 2 coches y podrd pperarse normalmente con 8 coghes como maximo.

El dibujo No. 6-23M indica el dibujo en perspectiva de este material rodante.

Este material rodante se consituird, generalmente hablanda de la carroceria de coche con
reduccidn de su pesé todo lo posiblé y del Sogie qué marche sobre ei riel a,pog.rand-o la carroceria
del coche mencionads, .y serdn moﬁtados 2 bogies con dos ejes por coche como los materiales
r.odantes existentes.

El interior del coche serd, como el ferrocarril existente, segiin resulte en la superficie del
piso, y la puerta que se abre hacia abajo para el cambio de llantas se montari en el punto que
corresponda a la .pa.rte superior del bogie,

fLa fuerza motriz del material rodante se alimentari por fuerza eléctrica CC y la alimen-
tacidn al ;naterial rodante por contacto de toma de corriente. El contacto de torna de corriente
cone;:taré la f.t.jlerza. eléctrica desde el riel aiimentador de la fuerz; que se instalg en ambos
lach)? del riel, y la fuerza eléctrica conectada asi se llevard al motor de traccidn por medio del
d.ispos’it'ivlo dc limitacién.

El par mator se transmitird a las ruedas verticales por }‘heaio de un engranaje de reduccién
para arrastrar el material rodante.

£1 motor de traccién se montard sobre el bastidor det bogie y 1a mayoria de otros equipos
se montard debajo del suelo,
| Con él bbjet.o de estabilidad y guia a lo Jargo de las vigas de rieles del materia) rodante, s.e
montx;ara'.n 6 ruedas horizontales en ca.d:-; bogie, y estas serdn empujadas por los resortes al
lado de las vigas de rieles.

Como se ha men_ciona.do detalladamente en el articule 6._ 2,1, 12, adoptamos el tipo de.
seflales d.e cabina en este sistema de lnonqrriel, la sefial de coche serd montada como se
ilustra en el dibujo No. 6-24M, y para la operacién de seguridad; el dispositivo de parada
.automz'itic;;; se instalard para que accione Ia indicacidn .de sefiales.

(3} TFactores principales
Cate.gorlla ' _ . * Coche de pasajeros accionade por motor del tipo

bogie con 2 ejes, totalmente metilico

Medida de la viga de rieles : 800 mm x 1. 400 mm

‘Ststema elécirico . : : 1.500 V.CGC
Peso muerto . i 26 toneladas
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Tabla No. 6-IM

Categoria de indicaciones de senales (Monorri'él) _

Seflales Indicacién sobre el coche Contenido Descripcibn
G 1 1émpar5 verde Avance
YG 2 lémparas naranjas Avance con-
" atencibn
Y 1 ldmpara naranja Atencién Sonide de la '
: campanilla de
una ldmpara
R 1 lémpara roja Parada- Sonido del
C admitida zumbador
RR’ 2'. 14mparas rojas Parada
' absoluta
Z 1 lAmpara blanca
2 l4mparas r'ojaé Induccibn
UB —_— Induccién de
R. Desenclava-
mienta..
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DIBUJO NO. 6-24. INDICADORES DE SENALES
: INSTALADQS EN COCHE



Capacidad completa ¢ Tranvia con remolque 125 personas
. Remolque 139 "

{(Nota} La extensidn,del coche de pasajeros por persona serd de 0,3 mé

Medidas
Largo maximo t 15,650 mm
Altura maxima : 3. 050 mm
Ancho miximo : 5. 080 mm
Distancia entre los centros del bogie ¢ 10,000 mm
Distancia rigida entre ejes : 1. 700 mm
Altitud del aparato de conexidn : Envacle 900 mm
Estructura de la carroceria del coche : Construccidn soldada de acero

Medida del interior del coche de passajeros

Largo : El tren con remolque 13. 360 mm
Remolques 14, B20 mm
Ancho : 2. 8.2(} mrm
Coche de pasajeros : Plancha decorada con aluminio con plistico de
| melamina
Ventanilla lateral : Parte superior descendente

Parte inferior ascendente

con coritina de tipo de arroliamiento

Pisa 1 Placa de molde'sombrero de copa' extendida por
tinoleum
Entrada y salida : 2 puertas a cada lado por coche

Puerta corrediza de dos hojas

Abrepuertas automético de operacidn electro-

_neumatica.
Asiento : _ ! Asiento de tela tapizada con "mogueta’
Redecilla para ¢l equipaje : Tipo tubo y serd instalada sobre la parte superior

del asiento

Agarradero i : 'Aleac.i.cin de aluminio instalado sobre c¢l respaldo
del asi'ento

Cabina de conduccién : Particién completa con el passilo y el vestibulo
lateral .
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Plataforma de paso

Construccién del bogie

Rueda vertical :

Diametro exterior
Ancho
Distancia entre ruedas

Rueda horizontal

Espacio entre la rueda superior
e inferior

Eje de rueda horizontal

Dispositivo de guia :

Dispositivo de accionamiento

Motor de traccidn .
Control

Dispositive normal de frenado

Freno de estacionamiento

A,T. G,

" Colector.de corriente eléctrica :

Moto.'-generadc.)r

Con la capota del tipo. fuelle

Construccidn soldad.a de plancha de acer;j con
resorte de a-ire;_

Llanta de caucho incluyendo gas nitrégeno 4
llantas por bogie

978 mm,

355 mm

400 mm

Llanlf:;. de caucho incluyendo el aire .6 llantas por

un bogie

975 mm

Eje tu=bula.r ﬂ_el tipo ''voladizo"

Sister-na.ld.e empuje por combinacidn del plato y el
resorte

Disﬁo si‘t;vo de accionamiento del tipo Cardédn de
dngulo recto con engranaje de reduccidn de dos
pasos

‘4375 Vv, 65—75 kW, 4 juegos por coche

Cc:ntrol de leva y drbol accionhado por motor de

varias. velocidades del tipo aceleracifn y de

desaceleracidn automatica con regulador de cargas

'8 motores

i

]_?reno.combinado electro-neumdtico y de aire y
f.r_enoléina{mico 'c01_1 freno automatico de aire
(.;.omllailnado con equi.po de control automdtico y del
r.;egulador de carga.

Freno de tambor del tipe extensidn interior

Tipo de induccidn de alta frecuencia continua con

seflales de coche

Sisterna de zapata del tercer riel

© 200 V.ca, 6.5 kVA 60 , sistema de 3 alambres,

bifsicos con cargador flotante



Bateria _ : - Bateria de electrélito alcalino y dxido de niquel.
calcinado, y de cadmio
Acoplador mecdnico : Ambos extremos de la unidad de los dos coches.
Acoplador estanco automdtico (con acoplador
eléctrico del aire)}
Acoplamiento interno de la unidad
Acoplador de barras del tipo semipermanente
Equipo . de alumbrado - 1 200 V., CA, limparas fluorescentes de 40 W.
Equipo de ventilacidn ¢ Ventilador axial del tipo c.mbutido en el tacho,

5 juegos por coche

Equipo de altavoces :  Amplificador del tipo transistor
Teléfonos inaldmbrico del tren i Sistema FM
Alarma de emergencia : Sistema de zumbador en el coche de pasajeros con

lémpara indicadora de confirrmacidn
Velocimetro . : Velocimetro eléctrico
Rendimiento principal de operacidn
Aceleracion - 3,5 km/k/s

Desa celeracidn

normal . _ : 4,0 km/h/s
en emergencia : 4,5 km/h/s
Velocidad méxima . : 80 km/h

6.2.2 Plan de la linea Alameda

6.2.2.1 Plan de pperacidn

“Serd igual al caso del fervocarril subterrdnec, pero en caso del monorriel, la capacidad
completa por coche serd un poco menor a causa del largo éel_tren {15 m). EIl plan serd el
siguiente:

(1) Intci‘\ralo de operacidn de los trenes sc.gt'm las horas

El intervalo dé opcrac.'lé'n de trenes en el futuro serd de 8 coches v la capacidad de
transporte por hora serd de 65, 040 personas con el intervalo de operacidn de 2 minutos. Por
consiguiente, st el nimero mdximo _de_pasajefos excede este valor, deberd arreglarse el medio
de transporte rdpido para dispersarlas neces.idades. del .trifico.

Sin embargo, el pl’x:llt:ro m;ximo de pasa_jel_'oé al princi[;rio serg de 41, 067 personas como se
indica en la tabla No. 6-33, asi que seri sufipiente operar los trenes de 6 coches dg intervalo de
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2 minutos 10 segundos,

La capacidad de transperte por hora en este caso serd de 43, 524 personas cantidaci que
excede la estimada de 'c.dm\hnicé.ciéﬁ.
El ndmero diario de trenes segin las horas se indicari en la tabla No, 6-2M suponiendo que
el anterior tenga casi igual coeficiente al ferrocarril subterrdneo,
(2) Nimero de coches necesatios
Considerando igualmente al caso del ferrocarril subterrdneo, el nimero de coches operados
actualmente sers de 84, .ell"re:';")uesi‘:o serd de'xlﬂ o sea 94 coches en total,
(3) Velocidad de opera..c':ién
C.onsiderando igualmente al caso del ferrocarril subterrdneo pero en el caso de nmimero de
coches de 14, la velocidad para toda la linéa serd:
Velocidad media I 1 42,8 km/h
Velocidad proyectada :0 35,0 km/h
Tiempo necesario de oﬁefécféh .
del camino sencille . : 12 minutos 45 segundos (incluyendo 140 segundos
de paradas en las estaciones medianas)
Velocidad méxima ' i 70 km/h aproximadamente

El tiempo de marcha entre cada estacidn y la velocidad media se indicara en peneral en la

tabla No. 6-3M.
" ({4) Tren-km y Coche-km
El tren-km y coch.e—k.lfn por dia serd el .siguient:e:
Tren-km _ : 4,395,60 km
Cocl.le-km R 26.373,60 km

6,2.,2.2" Pla’.ﬁ de i'ﬁtal‘ﬁcioﬁes y-de construccién

(1) Riel
(a.). Linea principal
Punto de arranque . K Estacién C .OK 000 M
Estacién_term{ﬁal L - Estalcic';n'WTI 7K 651 M -

Extensién de ricles

- Extensidn de carriles dobles ~~. = 71{_651 M
" Extensidn del camino senciile ‘_: " ; 15K 302'M
Pendiente mixima h : 70%

Radio minimo de curva.
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Linea principal : 600 m
En el depédsito i : 40m

Tinel;
La seccidn entre la estacidn C y la estacidn W2 serd de constriiccidn sub-
terrinea corﬁo el caso del ferrocarril subterrdneo.
Después de cruzarse la Aveni.da Norte-Sur, la linea saldrd a la superficie,
entre la cual serd de construccidn de estructura rigida del tipo U, Otras
secciones se construirin totalmente en la superficie.

Extensidn de rieles por las estructuras:

Tinel : 1 K9lsM
Parte sujeta al tdnel : 75 M
Parte superior : 5K 661 M

{b) Linea de enlace
En las estaciones Cy Wy, Las lineas de enlace de cruce se instalarin para el
servicio de enlace entre estaciones y la linea de enlace de emergencia sec instalara en
la estacidn W4.
El diagrama esquemdtico de la linea se ix;dicaré en el dibujo Nao. 6-1685,
(2) Via
(a) Vigas de via
El nimero de las vigas de esta via scrd de 814 con un larpo entre 5 m y 40 m.
Las vigas de la via larga se utilizardn en jas intersecciones. Su detalle se indicard on
la tabla No, 6;4M.
(b) Pilén de la via
Serin adoptados los pilones normales de acero del tipo T entre las estaciones y en los
recintos de las esta.ciones con altitud de 6,5-12,5 m, excepto en et tinel, en las partes
sujetas al tinel y en la estacign W.;., y sus detalles se mencionarén en la tabla No. 6-5M.
(3} Estaciones
{a) Estaciones. subterrancas
Las estaciones sublerrdncas serdn las siguientes:
Estacién C (Linea Santa Rosa)
Estacidn Wy {Plaza .de la Libertad)
Estacidn W3 (Aw Norté-Sur)
Su plan de construccic’m_ scrd perfectamente igudl al ferrocarrii subterrﬁnco.
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{b)

. de estructura rigida de concreto

Sin embargo, el largo del andén serd de 15 m x 8 + 10 m = 130 m estimado la operacidn
con B carros en el futuro, -
Estaciones en la superlicie

Porque hay una zona verde con anche de 20 m en la Avenida B. O’ Higgins, adoptamos

el tipo Bm en esta linea excepto en la estacidn W4.

El ancho del andén se determinard en la tabla No. 6-8S de acuerdo con el nimero
méximo de pasajeros en cada estacidn.
Sin embargo, el largo del andén serd de {153 m x 6) + 10 m = 100 m, por el momento

para corresponder a la operacidn de trenes con b carros. Los pilones que soportan las

. . - . . . i
_vigas de rieles serdn de uso comin con las estaciones presuwmiendo ta operacidn de

trenes con 8 carros en el futuro.

El dibujo No. 6-25M indicard un ejemplo feal :adoptado del tipo Bm en la estacién W3,
vy las e;taciones W5, W6y W7 serdn iguales a la anterior,

La estacidn Wa es:tl.aré Qbic.zada en fren'tve de la éétacién Alameda del Ferrocarril
Nacional y seri lagestaciéﬁ C(.zntr.al con el Ohjlct‘d-ae ‘comtinicacién con el Ferrocarril
Nacional, con el terminal vecino de autobis de larga distancia y la comunicacidn de
pasajeros provenientes del bus de la A.v. Matucana septentrienal y la Exposicidn
meridional. Y porque este punto estd situado en el centro de la terminal, el cua.rm de
sefiales y la cabina de administracidn de la estacidn. La estacidn seré. de construccidn
'.refo.rzado inclu.yendo el em.;resuelo,' y. ias paredes
serdn de muro d;: “cortina', EI dibujo Na. .6-2.61\1‘[ indicard la es.tacic'm W4, .
Para mejorar la adaptacidn como :esta;:.ic'm central mencionada, la Municipalidad

construyd el pargue cibica de paseo incluyendo la zona verde, la fuente, la sala de

descanso, ete. Por ejemplo, podran tenerse en cuenta las instalaciones ilustradas en

los dibujos No. 6-27aM y No. H6-Z7bM.

{4) Instalaciones de alimentacidn de fuerza eléctrica.

La ubicacién de las sub-estaciones se indicardn en el dibujo No. 6-28M. Es decir, ol

mimerc de sub-astaciones serd 3, y de las cuales la capacidad serd de 1, 500 kW x 3 respect-

ivamente en ambos extremos y la central sera de 3. 000 kW x 2.

Todas las sub-estaciones se construirdn sobre tierra y serin instatadas en los puntog mis

cercanos a la via.

Un juepo de las sub-estaciones en los extremos se utilizard como repuesto en la dpoca en

que s6lo haya la linea Alameda, pero al acabar la obrd de la linca Santa I_{osﬁ, solameénte serd
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de repuesto un juego en el lado de la estacidn W7 y el repuesto en la estacidn C seri
transmitido a la linea Sania”Rosa.

El dibujo No. £-29M indicard el diagrama essquemdtico de la alimentacidn.

E! cuarto de despacho de la fuerza eléctrica se instalari en la estacidn C, y se utilizarai al
mismo tiempo como cuarto de la iinea Santa Rosa.
{5) Facilidades de sefiales y de mantenimiento

El cuarto de equipo de sefiales se instalard en la explanada de la estacidn W4 done se con-
centrari la mayoria de los equipos de sefiales de toda la linea. El cuarto de comando de
operacidn se instalard en la estacién C que seri de uso comiin con el cuarto de comando de la
linea Santa Rosa.
{6) Instalaciones de comunicacién

Las instalaciones sobre la superficie serédn las que puedan satisfacer la operacidén con 2
minutos de intervalo con B carros en el futuro.

El dibujo No, 6-30M indicari el sistema de los teléfonos aldmbricos.

La central telefdnica inaldimbrica se instalard en la estacién C y el departamento adminis-
tarativo se instalara en el cuarto de comando de operacién.

Estas insialaciones serdn del uso comin con la linea Santa Rosa.
(7) Dcpésito

Serd proyectado sobre‘una base igual a la linea Alameda.

Sin embargo, la extensidn necesaria del solar serd de 35,000 m? para admitir 94 coches.

Ei diagrama csqucma’tico.y las i'acilidade.s en el depdsito se indicardn en el dibujo No. &6-31Mi,

Las tablas Nos. 6-6M y 6-TM indicardn el nimero de las vigas de via y de pilones de la linca
del depésita,
(8) Coches

Como los coches en la linea Alameda y la linea Santa Rosa serd igual en su forma exterior,
la pintura de la linca Alameda $erd particular para distinguirse claramaente.
(9) Pla.n de construccidn

En cuanto a la construccidn de la parte inferior, el método serd perfectamente igual a la del
ferracarril subterrdnco. Las partes donde se sujeta el tinel se construirdn para gue no fallen
los drboles en‘ia zona verde y deberd considerarse especialmente para la estética de la calle
arreplando el plan de ta zona verde después de la via,

En la estacién W3, sc insteﬂaré una zona veyrde con un ancho de 20 m.

La estacidn Wg serd moderada de nuevo para servir come espacio del cambio del l‘ncmorr.iel
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y del autobis, Para construir las vigas la.rgas de partc;sl de fintersecéién cor; las calles, la
graduacién se instalard en alguna parte de las calles donde no se pondri obsticulo al trifico.
Como la Avenida Alameda B. 'C'Higgins' on la avenida 1;1.155 anché en la Cil;lda.d de Santiapo
incluyendo la zona verde con el ancho de 20 m en su centro v los ;:dific;ios ;:1e'1 moﬁorriel serd
totalmente del m.a.te rial previamente fundido en el tallérrext(-apto el fundamento, la.. obra de
.construccién podrd ejecutarse ficil y rdpidamente si el tr;nspérte de los productos se realiza
durante las horas nocturnas en que-h-aya poco trifico en la avenida. El patio para fabricar las

vigas se instalard cerca del depdsito de Las Lagunas con consideracidn al proyecto de

construccién de la residencia.
(10) Proceso de las obras

El proceso de la obra de construccidn en la superficie estard influido por el proceso de la
obra en la parte subterrinea, pues aquél serd proyectada para igualar a Véste.. | El proceso de la
parte superior estard influido por la capacidad de fabricacidn de la..s vigas; el prc‘n‘:eso de obras se
indicard en la tabla No. 6-8M instalando 3 juegos de fabricacién para.‘iaoder. fabricar 3 vigas por
dia.

6.2.2.3 <Calculo probable del costo de construccidn

(Monorriel de la Linea Ala'me.da)
(1) Condicicnes del cilculo
Serd igual al del ferrocarril‘ subterrdneo, pero se ag;‘egarén los siguientr_es aparatos y
materiales que se exportan desde el Japdn.
.Pilones de acero.y vigas de rieles
(2) Cé&lculo-prudencial .de construccidn

Se estimari como se indica en la tabla No. 6-9M,

6.2.2.4 Costo (Monorriel de 1a linea Alameda)
(1) Desembolso par.a el personal |

Subonemos que la opéa.racién del llnc;no_r.fiel.se:relalizaré {gtlal qué la del ferrocarril
subterrdneo en cuanto a la organizacién y a la estructura del personal como se indica en la tahla
No. 6-10M., |

El desembolso para el personal necesa.ri.o para e.sta'opcracic.:'m se indicax;é. en la. tabla No.
6-11IM. El desembolso ahual del personal por. cada género 'dc_ocuiaacién serd igual al del
ferr\;Jcarr_il subterrineco.
{2) Costo de ma_ntenim;iento de riclés

. .El.cc.:sto de mantenimients de rieles se estimari como sigue:
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10. 000 E2/km x 7,5 km = 75,000 E2
(3) Costo de mantenimiento del circuito eléctrico
El costo de mantenimiento de las facilidades eléctricas se estimari como sigue:
10. 000 E2/km x 7,5 km = 75. 000 E2
{4) Costo de mantenimients del material redante
El costo de mantenimiento excepto de llantas se _estimaré. como sigue:
10, 000 EZ/coche x 94 coches = 940, 000 E°
El costo de las llantas se estimard de 6. 400 E2 por coche, por consiguiente:
.. 6. 400 E? x 94 coches = 601. 600 E2 |
Paor lo tanto, el costo anual de mantenimiento de coches serd de 1. 541, 600 K2,
(5} Costo de la fuerza elécetrica

El costo anual de la fuerza eléctrica se estimard corno sigue:

Cantidad consumida de fuerza eléctrica 115WH ¢ e
Kilometraje diario de trenes 4,396 km
Peso de trenes (Carga con el personal fijo) 201 tonealadas

Costo anual de la fuerza eléctrica = 0, 1158WH 4 om x 4. 396 km x 365 dias x 201 t =

370. 089, 000X "W H

Presumiendo el costo de la fuerza eléctrica por | KWH come 6,11 E2 igualmente que en el
caso del ferrocarril subterrdneo, el costo anual serd el giguiente:
37.089. 0005 " 7 4 0,11 E® = 4.079. 790 E:
(6} Costo de transpolrtc
-Se estimard en 375,000 E° igualmente que en el caso del ferrocarril subterrineo,
{(7) Costo de administracidn
" Se est'u;naré en 367.000 E2 anuvalmente como en el caso del ferrocarril subterrdneo.
(8) Otros gastos
Estimando este costo anual por persona como 2,000 EZ, iguél al caso del ferrocarril
_subtc}'rézleo, serd:
2.000 EX x 442 personas = 884. .000 E:
{3) Costo de depreciacidn
Como en ¢l caso del ferrocarril subterrdneo, el costo de depreciacidn par el valor fijo se
indicard en la tabla No. 6-12M,
(IIO) Interts
Cq.mo en el caso del [crrocarril_subterre{_neo, si el costo total de constfuccién del préstamo,
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el interés serd el siguiente:
239, 240. 000 E® x 0,07 = 16. 753, 800 E2
(11} Derechos misceldneos
Ningin derecho serd impuesto como en el caso del Ierroca'rril'.Subterrénco.
(12) Costo total |
El costo anual mencionado se sumari en la tabla No. 6-13M.

6.2.3 Plan de la linea Santa Rosa

6.2.3.1 Plan de la operacidn

Sera igual al caso del ferrocarril subterrineo, pero'la -cai)aci’dadl corn.plét‘a por coche .serzi un
poco menor que el anterior por ser 15 m el largo del coche en'el caso del rﬁoﬁ;)..friel. ;cal plan de
operacidn serd un poco diferente; |
{1} Intervalo de operacidn de los trenes segin las horas -

5i estitmamoes con la misma consideraqién al caso de la linca Alanieda, el ll-u-imero de pasa-
jeros serd de 33, 688 personas en al seccién de mds trdnsito entre las eétaléi.oneé 82 v 51, pues si
el intervalo de operacién de trenes es de 2 minutos 40 segundos, 1a capzltcidad dé Era;spc;rtc por
hora serd de 35, 464 personas que excede la cantidad estimada del trifico. En .segundo lugar, si
gl Mimero diario de op;eraciones de trenes sepgin las horas es casi igual a la eficiencia de la
subida en el coche del ferroca.rri.l subterrinea, estos serin como se indican en la L.abla No. b-14M,
(2) Nﬁmeré de coches necesarios

Con la igual considergcién al fex-r_qca.rril.Subterréneo,‘lds coches actualmenfe cﬁ:erados

normalmente seran 90, y el vepuesto serd de 10, por eso el tota.l serd de 100 coches.
(3) Velocidad de operacién
Considerando ig;almente al caso dél ferrocarril sﬁbterrén_eo; la velocidad por toda la linea
con 15 trenes sera: o
Velocidad media _ : }8, 0 km/h .
Velacidad proyectada St 34,7 km/h
Tiempo necesario para: la operacidn
del camino sencillo ’ ;16 rnin.utos 50 scgundes (inciusa 190 segundos
de parada en las est_a.cioﬁes. intermedias)
Velocidad maxima o : 70 km/h aproximadamcn.te

Y ¢l tiempo de marcha en general cntre cada estacidn v la velocidad media se indicardn en la

tabla No. 6-15M.
{4) ~Tren-km y coche-km--
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Tabla

No. 6-2M Intervalos de operacién de los trenes segdn

las horas én la linea Alameda (Monorriel)

ot | e eion
6 ~ 7 10, 00
7 -8 3,30
8 -9 2,10
9 ~17 3,30
17 ~19 2,30
19 -2l 3,30
21 - 22 5,30
22 ~ 23 7,00
23 - 24 10, 00

Tabla No.

6-3M Tiempo de marcha entre cada estacién y velocidad

media de la linea Alameda (Monorriel)

Estaciénes Distancia entre Tiempo de marcha Velocidad media
estaciones (m) {s) (kim/h)
C
685 62 39,8
Wi
730 64 41,1
W2
655 61 38,6
W3
1.125 95 42,6
Wy
1.225= 102 43,2
Ws
1.475 t—— 120 — F— 44,7
We
1.530 121 45,5
W
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Tabla No, 6-4M Lista de vigas de via de la lnea Alameda

Tramo Cantidad Descripecién

Menos de 20 m 279 -De concreto pre-fatigado
Z0m 513 "
25 v 8 De acero
30" 8 "
a3 2 11
35 2 I
40 » 2 L

9 +32+9m

Tabla No. 6-5M Lista de pilones de la_linea Alameda

Categoria Cantidad Altitud Descripcitn
Pilones generales 237 unidad_eé ' f). 5-10, 5m de acero
Pilones de las estaciones | 3z 6,5-10,2 ". "

‘Pilones para cruce 6 w .6, 5- é, o‘u "
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Tabla No. 6-6M

Lista de vigas de la via de la linea del dep6sito

(Linea Alameda)

Tramo Cantidad Descripcidn
Menos de 20 m z De concreto pre-fatigado
o 20m 44
3p " 1 De acero
40 " 1 "
Via del tipo muro Extensibn De congreto reforzado
2.014 m

Tabla No. 6-7TM

Lista de pilones de la linea del depésita

{Linea Alameda)

Categoria Cantidad Altitud Descripcidn
Pilones generales 46 unidades 6,5m De acero
Pilones para cruce 3 it 6,5 "

Via del tipo muro- Extensitn Superficie De concreto
fundamento 2.014m reforzado
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Tabla No. 6-9M Cdlculo prudencial de construccidn de la linea Alameda (Monorriel)

Costo de Con-

gtruccibén Costo de Con-
Particda Categoria Descripeibn (US$) struccién
E2 (US$l=6 E2)
Tdnel 1,965 km 6, 180. 000 37.080.000
Via Viga de concreto 792 14,326m
prefatigado en total 2, 650, 000 15, 900. 000
Vigas de acero 26 856m 820. 000 4.920. 000
Pilones de acero 275 2.550., 000 15, 300, 000
Cambiavias 10 730.000 4, 380. 000
Estaciones Estacién sub- Estructura 3 3. 180, 000 19. 080. 000
terrédnca Constr . "
. netrmecion 750. 000 4.500. 000
11 . H
Instalacion®s v 200. 000 1.200. 000
eléctricas
Estacibn elevada 1.230. 000 7.380. 000
5 lugares
Cocherén Via Lmea: de entrada 1.240. 000 7. 440. 000
y salida 984m
En el cochertén
2. 069m
Edificio Cocherb6n de
inspeccibn 6. 300m 670, GO0 4, 020. 000
Facilidades Aparatos para
lavar e
_ inspeccionar 564, 000 3,368, 000
Cables cléctricos 2 300. 600 1. 800.000
Arreglo de tierra 35.000 m 120. 600 720. 000
Solar 1 70. 000 420, 000
Edificios Edificios para
- subestaciones de 350. 000 2. 100. 000
transformacién y
de administracién
Circuito Linea de tranvia 7,651 km 2. 630.000 15, 780. 000
cléctrico Linca de trans-
misidn
cacilidades Radiogrs . '
Facilidades adiograma de " 1.220. 00O 7.320. 000
de senales tron
y de comuni- . :
cacibn Yeléfonos del " 330, 000 1. 980. 000
ferrocarril
Subestneién Rectificador de 3. 000 KW x 2 juegos| _
de transfor- silicioc x ] lugar
. 1.480.0 8, 880,
macién 1. 500 kW x 3 juepos 80. 000 000
x % jugares
Materinl 94 coches y 11, 360. 000 68, 160. 000
rodante repuestos : :
‘Inﬂrestigacién.
trazado y 1.270. 000 7. 620. 000
vigilacion '
Total 39, 890. 000 239, 340, 000
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Tabla No. 6-10M Organizacién y distribucidn del personal (Monorriel)

Directores _ e .. b personas
(63 | |
Casa matrig ——— Departamento General - Asuntos misceldncos,
55 '
(55) Contaduria, Materiales
Personal y Labor ...,.., 25
—— Departamento Gomercial - Tréfico, Propaganda,
Planeamiento,

Conduccidn y

Total— Estadistica ........ e 17
{442)

LDepartamento Técnico - Instalaciones,

Material rodante y

Electricidad ........ .. 13
Funcién —————r-—Operacién de estacibn - Estaciones (8) ........ 1
381 ) .
( ) (100) Cuarto de despache
de conduccién ....... . 9
l-— Conduccién de trenes - Conductores ........ , 63
12
(126) Revisores ...... Mt 63
e Seccifén de instalaciones - Mantenimiento
(155} de rieles  ...........: 12 .
' " - Circuito eléctrico ...... 8

- Comunicaciones y
senales fe e . 8

- Sub-estaciones de
transformacién ........ 9

- Inspeccién de .
coches e e 65

- Talleres  ovvevvnnnn.. 53
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Tabla No.

6-11M

Desembolso del personal de la linea Alameda (Monorriel)

Géneros de

Niémero de

Desembolso promedio

Desemhbolso anuario

ocupacién personas del personal por afio del personal (E*®)

Directores 6 65. 000 390.000

Casa Matrig 55 21,000 1,155,000

Seccidn de

eataciones 100 12,000 1.200. 000

Seccibn de

conduceién 126 13,000 1.638, 000
i d

Seccién de 155 12,000 1.860.000

instalaciones

Total 442 6.243.000
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Tabla No,

6-12M Depreciacién de la linea Alameda (Monorriel)

. Partida

Costo de Const-

‘ruccidn (E?2)

Afios de depreq
ciacién (afios)

Porcentaje de
depreciacién

Costo de depre-|
ciacion (E=2)

Construcciones
en la via

Tlnel

Via

Edificios en las
estaciones
subterrédneas

Tdnel del cocherén

Arreglo del cocherfn
Edificios

Edificios en las
estaciones subterri-
neas

Estaciones elevada
Edificios del cocherén
Edificios miscelaneos

Facilidades en el cocherén

Facilidades eléetricas

lineas eléctricas
Facilidades de senales
y de mantenimiento

. Facilidades de
comunicacién

Sub-estaciones de
transformacién

Facilidades en las
estacibn subterrénea

. Linea eléctrica en
el cocherén

Material rodante -
Investigacién,

trazado y
vigilancia

105, 240. 000

18. 000. 000

3.360.000

36, 960, 000

68. 160. D00

7. 620,000

50

40

20

20

20

a,02

0, 025

0,05

0,08

0,2

2. 104, 800

450, 000

168. 000

1, 848, 000

3.408. 000

1.524. 000

Total

239,340,000

9.502. 800
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Tabla No, 6-13M

S.uma anual del costo de operacién de

la linea Alameda

(Monorriel)

Partida

Costo (E2)

Desembolso del personal 6.243,000
Costo de mantenimiento de vias 75.000
Costo del circuito eléctrico 75.000
Costo de mantenimiento del

material rod'ante 1.541.600
Costo de fuerza eléctrica 4.079.790
Costo de transporte 375.000
Costo de administracién 367.000
Costo misceldneo 884.000
Costo de Depreciacién 9,502,800
Interés 16.753.800
Total 39,896,990 E=

(US$6. 449. 498, 00)
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AREA DEL COCHERON 33600 M?
( AREA DE LA CALLE LINDERA ESTA CONTENIDA )

ALOJAMIENTO DE OBREROS TALLER DE INSPECCION DE COCHES
TALLER DE CAMBIO DE LL ANTAS CALLE LINDERA
TALLER MECANICO
LAVADORA AUTOMATICA
ALMACEN =

TALLER CE _IN CION DE CAMLES

TALLER DE EQUIPOS ELECTRICOS ::—] k\ / /
TALLER DE INSPECCION ANUARJA  ———= - 1

TALLER DE REPARACION *;‘- — \\
| FL* e = oK — X
TALLER DE PINTURA ; — S| ee 8%s
TRANSVERSAL ‘ : 4 VIA DE GUIA [12M
JEDIFICIO DE .
CAPACIDAD DEL COCHERON \IDW]%TSW@UNJ | \ViA'DE LAVADO 280"
V1A DE DEPOSITO - __BBCOCHES | hel ~CHERON | LVIA DE INSPECCION. 280"
VIA DE LAVADO - 12 VIA DE DEPOSITO 200%3 2501
"VIA DE INSPECGION Y DE REPARACION 10 _
VIA O GUIA e | LIMITE DE EXTENSION EN EL FUTUROI 470" 000
TOTAL - - QACOCHES '
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El tren-km y coche-km diario serd el siguienté:
Tren-km 4, 456, 34 km
Coche-km 26. 738,04 km

6.2,3.2 Plan de instalaciones y de construccidn

(1) Riel
{a} Linea principal
Punto del arranque : Estacidn C 0K 000M
Terminal 1 Estacidn S, 9K 8§60M

Extension del punto del arranque y del terminal:

Extensién de carriles dohles : 9K 860M
Extensidn del camino sencillo 19K 720M
Pendiente méaxima : T0%

Curva minima:
Linea principal : 3.000m
En el depdsito : 40 m

Tiénel: La estacidn central C que cruce con la linea Alameda y su parte de suje-
cién deberd ser de construccidn subterrdnea. La via saldrd a la
superficie después de pasar la Avenida Turapaca ¥ entre esta seccidén
serd de construccién rigida del tipo U. Las demas partes serdn de
construccidn sobre tierra,

Extensién de los rieles por las estructuras:

Tdnel : : 550 M
Parte sujeta al tinel : 9% M

Parte superior ) P GK 220 i\{

(b} Linea de enlace |
En las estaciones Cy Sg,. la linea de enlace en'cruz se instalard para el servicio de
enlace de trenes y. se¢ insl{arlaré la linea de enlace en emergencia en la estacidn Ss.
El diagrama esquemdtico seri como se ha ilustrado en el dibujo No. 6-265.
mensionada.

{2} Via

(a). Vigas de via
£l niimero de las vigas de la via de esta linea serd de 991 de largo entre 5 m y 40 m.
Las vigas iargas .do via se utiii._zarén para la interseccién con la avenida y con la
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carretera circular,
El contenido de las. vigas se nﬁost“ra;‘éuen la tai)la No. 6416M;
{p) Pilones de via
Serdn iguales a la linea Alameda de altitud de entre 7,5 ﬁ’xly 11,2 m su contenido se
"mostrard en la tabla No. 6-17M.
(3) Estaciones
(a) Estaciones subterrdneas
La estacién C sera igual en cuanto a las partes subterrdneas.
(b} Estaciones s.uperi_ores
Porque el ancho de la Avenida Santa Rosa es de 40 m, adoptamés el tipo Am. El ancho
de los andenes se determinard como se. indica en la tabla No. 6-20S de acucrdo con el
nﬁme;‘o miédxime de cada estacidn,’
Como ejemplo, las estaciones 53 y Sg seran ilustradas en los dibujos No. 6-32M y
No. 6-33M,
{4) Facilidades de alimentacidn de fuerza eléctrica.

La ubicacién de la sub-estacidn se indicari en el dibujo No, 6-34M.

Es decir, 3 sub-estaciones se conétrdiran sobre la superficie de cerca de los puntos de
alimentacidn, y su capacidad serd de 3, 000‘ kw x 2 en la ceﬁtral y de 1. 500 kw x 3 en amhos
extremos respecﬁ:iva'mente.

.Un juego cerca de la estacién-se utilizavd como relpt'lesto que serd trasladado desde la sub-
estacidn cerca de la estacidn C de la linea Alameda, y la su};-estac{én de la estacién C
alimentari también la. la linea Sﬁnta Rosa.

El métedo d_e.a.limenta.cién serd igual al caso de la linea Alam'eda'exg:epto que el nﬁmcro.clu
juegos de aparatos sea diferente.

El cuarto Ide despacho. de 1a fuerza eléctrica. se instalard en la estacidn C y se utilizgri al
mismo tiempo para la linea Alameda. |
{5) Insta_laciones;de sefiales y de mantenimiento

El cuarto de seﬁalé's se instalard en la explanada de la éstacidn 5g donde s';r‘zi concentrada
la mayoria de los equipc;s dé sefiales de toda la linea., La caSina de cd'nduc;_cién: sel_'é de u_sé
comtin con el cuarto para la linea- Alameda, Las instéla_ciones__sobre la supﬁrficie serdn i.as que .
puéda.n realizar la operacién con 2 minutos de interv.alo con B carros en cl fgturo.

(6) Facilidades de t'::omunicallcién.
El dibujo No; 6-35M indicari el diagrama esqﬁem:ético de los teléfonos éi:.lrr{br.icps.
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La central telefénic_a inalimbrica de los trenes y la cabina de conduccidn seran de uso
comiin con la linea Alameda.
(7} Depdsito de trenes

El depdsito serd proyectado sobre una base igual a la linea Santa Rosa del ferrocarril
subterrdneo,

Sin embargo, la extensién necesaria serd de 36, 000 m porque el nimero de coche serd 100,

El diégrama esquemdtico y las intalaciones .en el depdsito se indicardn en el dibujo No. 6-36M.

Las tablas No. 6-18M y 6 14M indicardn los nimeros de vias y de pilones de la Iinea del
depdsito.

{8) Coches

La pintura serd diferente de la linca Alameda,
{9) Plan de construccién

En cuanto a la linea Santa Rosa, la construccién del monorriel serd muy ficil porque en el
drea de la ciudad nuevamente establecida en el sur del ferrocarril circular, el ancho de la
avenida ha sido extendido hasta 30 m aproximadarmente. Este ancho se extenderd hasta 40 m en
el futuro; la construccién podri comenzarse cuando este proyecta se decida y la posicién de la
zona central separada se determine.

El ancha de la avenida desde la Avenida Manuel Antonio hasta el ferrocarril circular serd
de 17-30m aproximadamente, la via y las estaciones S y S3 serdn provisorias, y estas podrén
construirse si las escaleras de las estaciones se trasladan en el futuro y podrd comenzarse la
obra si el plan se decide que esta avenida sea extendida hasta 40m en el futuro, | Sin embargo, la
seccidn entre la Avenida Alameda,. la Avenida B. O 'Higgins y la Avenida Manuel Antonio Matta
son calles muy estrecha con una anchura de 10m donde existen las casas viejas, asi que el
tréfico de la supe.rﬁc:ie serd atacado por los pilones en el caso de la construccién de la del
monorriel y no podrd construix_-se la est.acién si serd conveniente promover la reorgani.zacién de
la ciudad rdpidamente y comenzar la construccidn después de que el anche de la avenida se haya
extendido hasta 4011.1..

E! monorriel subterrdneo situado en la estacidén C, saldrd a la sﬁperficie en la seccidn media
entre Tarapaca y Eleuterio Ramirez, su parte-serﬁisuperior de 90m, de larpo resultara
obsticulo en el camine de los vehiculos con el ancho de 9m, pues esta seccidn seri necesaria
extenderla en .su respectivo ancho,

Diferente de la Avenida Alameda B. O Higgins, el ancho de la zona separada central serd

solamente de 3m, la abra de construccidn se ejecutard rdpidamente por la noche para que no
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interfiera el trafico de la superficie.

'El método de construccidn seré totalmente igual al cie la linea Alameda.. - ..
(10) Proceso de las obras |

El proces.o de las obras se indicar en la tabla No.6-15M sila construccibn se ejecuta con
la misma consideracifén que la linea Alameda, |

6.2.3.3 Cilculo aproximado del costo de construccidn

{Monorriel de la linea Santa Rosa)
(1) Condiciones del calculo '
Serh igual al de la linea Alameda.
(2) Calculo aproximado del cos'to de construccidn

Se estimara como se indica en la tabla No.6-21M,

6.2.3.4 Costo (Costo adicional por la terminacidn del monorriel de la linea Santa Rosa)

(1) Desembolso para el personal
La lnca Santa Rosa se construira sobre la base igual al fe_rrocarril subterrineo, después
de la terminacidn de la linea Alamedﬁ, y sera necesario el aumento de personal indica.do en
la tabla No.6-22M, |
El desembolso del pers.onal calculado por el mismo método que en la linea Alameda se
indicars en la tabla No.6-23M.
(2) Costo de mantenimiento de rieles
Se estir.naré como sigue:
10.000 EZ/km }. 10 km.= 100.000 EZ
(3} C‘_,ost_c de magfenimiento del circuito eléctrico
El costo de mantenixnient.o de las instalaciénes_ eléctrica se estimara como sigue:
10,000 E2 /km x 10 km = 100,000 E2
(4) Costo de mantenimiento del material rodante
El costo de mantenimiento de.coches excepto el costo dc; llantas se .c_Sti.niaré. como siguce
igua.lmente gque en el caso de la I.inéa Alameda
10. ObO'Ei fcoche x 100 co.ch_es =1, ﬁOO. 000 E
y el costo de construccidn de llantas seri el siguiente;
. .. 6.400 E= x 100 coches = 640, 000 Es
Por consiguiente, el costo anual de rﬁanteninniento de co:_:.he.s sera de 1. 649. 000 E&
(5). Costo de la fuerza eléctrica |
El costo anu.al de la Iuerzé.eléctriéa se eétinia.ré como sigue:
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Costo de consurno de la fuerza eléctrica JISWHIt. km

Kilometraje diario de trenes 4.456 km
Peso de tremes (Carga con el personal fijo) © 201 toneladas
P s KWH
Costo anual de la fuerza electrica =0,115 Jt.km x 4,456 km x 365

dias x 201 toneladas = 37,600, 000
Presumiendo el costo de la fuerza eléctrica por 1 WH como 0,11 E2, el costo anual serk:
37.600. 000 KWH x 0,11 E? = 4,136,000 E¢
(6) Costo de transporte
Se estimar® en 260, 000 E? anualmente como la linea Santa Rosa del ferrocarril subterrineo.
(7) Costo de administracibn
Se estimara en 90,000 E2 anualmente como la linea Santa Rosa del ferrocarril subterraneo.
(8) Otros Gastos
Sobre el mismo cilculo que la iinea Alameda, serin de:
2,000 E2 x 391 personas = 782. 000 E2
{9) Depreciacidbn
Sobre el mismo cilculo que la linea Alameda, seri como se indica en la tabla No, 6-24M,
(1G) Interés
El costa total de construccidn serk del préstamo como la linea Alameda, y su interés serd
del 7% anualmente.
249.780.000 E2 x 0,07 = 17,484, 600 £
(1) Derechos miscelaneos
Ningiin derecho sera impuesto en este caso,
{}2) Costo total que serd necesario como adicienal por la terminacidn de la linea Santa Rosa.‘
El costo anual menci.onado se sumari en la tabla No, 6-25M.

6.2.4 Inpresos y gpastos del monorriel

Segln las tablas No.6-13M y No.6-25M, al terminar la construccidn de la linea Alameda y
la linea Santa Rosa, el costo del monorriel por afo se estima tal .como se indica con las cifras
de la tabla No, 6-26M,

75.228.090 escudos
{U,S,3%, 13,204, 681)
Ll volumen de pasajeros que usan este .xnon.orricl es igual al caso del subterranec y el flete

minimo medio para que funcione el monorriel econbmicamente como empresa es:

79. 228,090

502,448,587 = O»d escude
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-Las estimaciones mencionadas corresponden al momento de haberse construida ambas.
lineas, perc; en la etapa de tener una sola, linea de Alameda, el costo'pue'cie; ser tal como se
muestra en la tabla No. 6-13M.

39.896. 990 escudos
(U,S,%, 6.649,498)
Por otra parte, en esta etapa, el nimero de pasajeros que usaran este monorriel se
estimari igual al del caso del subterraneo y el flete minimo. para qgc;. funcione econbmicamente
como empresa sera:

39.896. 990

s 0,35 escudo
115.146.269 - ‘

Tabla No. 6-14M Intervalos de operacién de los trenes segdin

las horas en la linea Santa Rasa {Monorriel)

Intervalo de 0perac.i6n de los.

Horas (h} trenes {minutos) (segundos)
6 ~ 7 12,00 *
T~ 8 ] 4,30

8 ~9 2,40

9 ~17 4,30

17 - 19 3,30

19 ~ 21 4,30

21 ~22 7,00

22 -23 9,00

23 ~ 24 12,00
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Tabla No. 6-15M Tiempo de marcha entre cada estacién v velocidad

media de la linea Santa Rosa (Monorriel)

Estaciones Distallqcia entre Tiempo de marcha Velocidad media
estaciones {m) (s) (Km/h)
C
360 88 39,3
51
gig 8a 41,0
S2
1.140 94 43,6
53
1,120 93 43,4
Sq
810 73 39,9
S5
1.010 8o 42,3
&1
1,150 95 43,6
57
1.280 104 44,3
Sg
1.350 107 45,4
Sg
Tabla No. 6-16M Lista de \;igas de la linea Santa Rosa
Tramo Cantidad Descripeién
Menos de 20 m 137 De concreto prg—fatigado
20m 774 " -
25 " 40 De acero
kTR 28
35 19
40 " 2
9+ 32+9m 2
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Tabla No. 6-17TM  Lista de pilones de la linea Santa Rosa

Categorfa Cantidad Altitud "Descripcibn
Pilones generales 4p} unidades 7,5-11,2m De acero
Pilones de estaciones 72 n 10, 0-10,5n "
PRilones para cruce 6 " 7,0- 9,0n !

Tabla No, 6-18M  Lista de vipas de la via de la linea del

depbsito (Linea Santa Rosa)
Tramo Cantidad Descripcifn
Menos de 20 m 8 De concreto pre-fatigado
20 m 94 oo
25 4 1 De acero
30 ] 2 [Ny
35 i 1 1
94+324+49m 2 oo
. Via del tipo muro Extensién De concreto reforzado
2,147 m

Tabla 6-19M Lista de pilones de la linea del depésito (Linea Santa Rosa)

Catégor‘la Cantidad Altitud Degceripcidn
Pilones generales 104 unidades 7,5-10, 0m De acero
Pilones para cruce 3 " 9,0n
Via del tipo muro Extensién Superficie De concre£0 .

2, 147m reforzado
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Tabla No., 6-21M (Cdlculo prudencial del costo de construccién
de la linea Santa Rosa (Monorriel) -

Costo de Con-
struceidn | Costo de
Partida Categotia Descripeibn US Construccibn
(US$) E® (US$l=6 E2)
Tdnel . 0, 650 km 1.910. 000 11, 460. 000
Via Viga de concreto [311 17, 430m en 2,990, 000 17. 940, 000
pre-fabricade total '
Vigas de acero 82 2.370m en 1,910. 000 11. 460. 000
total .
Pilones 479 de acero 5. 870. 000 35.220. 000
Cambiavias(agujas 10 730. 000 4, 380, 000
Estaciones Estacién sub- Estructura 1 1. 880. 000 11. 280, 000
terrdnea ’
' Construccién « 390, 000 2. 340, 000
" Instalaciones 70. 000 420, 000
eléctricas )
Estacién elevada |9 lugares 1. 840,000 11. 040. 000
Depbsito Via Linea de entra-
da y salida 2. 265m
de trenes En el depésito
2226m 2,570,000 - 15.420. 000
Edificio Depésito de 5
inspeccidn 4. 800m 530. 000 3, 180. 000
Instalaciones Aparatos para
lavar e ins- _
peccitnar 420. 000 2,520, 000
Cables eléctricos 440, 000 2, 640. 000
Cabes 2 .
Arreglo de tierra [36,000m 130.000 780. 000
Solar e . _ 10, 000 - . 60. 600
Edificios ' : _ Edificios para
. {sub-estaciones de _ )
transformacién ¥ 360. 000 2. 160. 000
de administracién
Cireuito 1 Linea del tren
eléctrico Linea de trans- : . :
i mi_sidn . ' 9,960 km 3.180.000 719, 080.000
Instalaciones de Radiograma de _
sefiales y de | tren " : 1.420. 300 8.520.000
comunicacidén Teléfonos del :
ferrocarril " 7 260, 000 1. 560. 000
Subestacién de ‘Rectificador de 3. 000 kKW x Zjuegos
transformacibn silicio : “ =1 tugar
: 1. 500 kW x 3juegos| - .
x 2.lugares . I. 360,000 8. 160. 000
Material 100 caches y 12.080. 000 72, 480, 000
rodante o repuestos
Investigacion . o _
trazado y S . 1.280. 000 7. 680, 000
vigilancia ) ) )
Total . ‘ _ A R 41, 630, 000 249, 780. 000
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Total ——
(391)

(15)

L funcién
(376)

Tabla No, 6-22M Organizacién y distribucién adicional

del personal

(Monorriel)

—Casa matriz ———Departamento General

—Departamento Comercial

'—Departamento Técnico

—Opefacién de estaciones
(71)

F—Conduccifn de trenes
(136)

L_Seccidn de instalaciones
(13%)
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- Asuntos misceldneos,
Contaduria, Materiales

Personal y Labor

~ Tréfico, Propaganda,
Planeamiento,
Conduccibn y

Estadistica ..............

- Instalaciones,
Material rodante y

Electricidad e e e

- Estaciones (8} ...........
Cuarto de despache
de conduccién ... ... ..,
- Conductores .............
Revisores ............0...

~ Mantenimiento
de rieles ................

- Comunicaciones y
sefiales ..., ... ...,

- Sub-estaciones de
transformaciébn  .........

- Inspeccifn de
coches  ...............

- Talleres ..........0c. ...

15

10

10



Tabla No. 6-23M Desembolso pé.ra. el personal de la linea
Santa Roga (Monorriel)
. Némero de Desembolso medio anual Desembolso anual
Ocupacifn o
personas para el personal(E-) para el personal
(£ )

Casa Matriz 15 10. 500 157. 500
Seccién de
estaciones 71 12, 000 852, 000
Seccibn de
conduccibén 136 13, 000 1. 768, 000
Seccifn de
instalaciones 169 12. 000 2.028. 000

Total 391 4,805,500
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Tabla No. 6-24M Depreciacifn de la linea Santa Rosa {Monorriel)

Partida

Costo de

construccién(E %)

Afios de
depreciacién
{afios)

Porcentaje de
depreciacién

Costo de dep-
reciacidn (E )

Construcciones en la via

Ttnel

Via

Edificios en las
estaciones
gubterrdncas

Tanel del cocherén

Arreglo del cocherén
Edificios

Edificios en las

estaciones sub-
terrdneas

Estaciones elevada
Edificos del cocherén
Edificios misceldneos

Facilidades en el
cocherdn

Facilidades eléctricas

Lineas eléctricas
Facilidades de senales
y de mantenimiento
Facilidades de
cormunicacibén

Sub-estaciones de
transformacién -

Facilidades en las
estacién subterrédnea

Linca eléctrica en el
cocherdn

Material rodante

Investigacién,
trazado y
vigilancia

108. 000, 0ODE 2

18.720. 000

2,520. 000

40.380. Q00

72.480. 000

7. 680. 000

50 afios

40

20

a0

20

0,02

0,025

2.160,000 E=

468, 000

126. 000

2.019, 000

3, 624, 000

1.536.0060

Total

249, 780. 000

9. 933. 000
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Tabla No, 6-25M Suma anuaria del costo de 1a operacrién A

de la linea Santa Rosga (Monoerriel)

Partida

Costo  (E7)

Desembolso del personal

Costo de mantenimiento de vias
Costo del eircuito eléctrico
Costo del mantenimiento del
matérial rodante
Costo de fuerza eléctrica

Costo de transpbrte

Costo de administracién

Costo misceldneo

Costo de depreciacifn

Interés

4.805.500
100. 000

100.000

1.640. 000
4.136, 000
260. 000
90. 000
782. 000
9.933. 0040

17.484, 600

Total

39,331,100 E2

(US $6.555. 183, 00)
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Tabla No. 6-26M Costo comercial anual taotal del monorriel

Partida

Costo Total {(E2)

Gagtos personales

Gastos del mantenimiento de

la linea

Gastos del mantenimiento del

circuito eléctrico

Gastos del mantenimiento de

material rodante

Gastos de la energia eléctrica
Gastos del transporte

Gastos de la administracién
Otros gastos

Amortizacién por depreciacifn

Interés

11, 048. 500

175. 000

175. 000

3,181, 600
8, 215. 790
635, 000
457, 000

1, 666. 000
19. 435, B0O

34, 238, 400

Total

79.228.090 E*
(US$13. 204. 681, 00)
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6.3 Comparacién global

Como ya mencionamos, hemos estudiade sobre las lineas de Alameda y Santd Rosa,
determinando puntos de origen y de destino y la ubicacibn de las estaciones, la extensibn de
las lineas, éstimamos el costo de la construccién, el costo de la operacién planeada y por
tltimo llegamos a los signientes puntos:

(1) & Cuél de los dos deberd elegirse?

{a} el subterrdnco general o

(b} el monorriel para uso comdn de la linea elevada y de la via subterrénea.

(2) Se presentan dos problemas. - écudl de las dos lineas debe ser construida primero?, y
i cudl de las dos lineas debe ser inaugurada primero?

Naturalmente hemos estudiado otros sistemas y distintas formas de via como ya hemos
indicado y por una u otra razén de carencia de importancia, llegamos a la conclusién que no
merece la pena tratarlos especialmente.

6.3.1 Seleccién del tipo y de la forma (Nos referimos al problema de eleccién entre el

subterrdneo y el monorriel que corre por la linea elevada o indiferentemente nor
Y &

la via subterrdnea)

Generalmente en la linea subterrédnea se usan materiales rodantes que tienen el mismo
mecanismo de transmisidn de fuerza de movimiento de los del ferrocarril comin.

Las ruedas del hierro y el riel de hierro causan grandes ruidos, adn se han disminuide
considerablemente por apiicacién de los ditimos adelantos a la estructura de materiales
rodantes y del riel.

Es muy diffcil pensar enla realizacién de construc.c:ién de la linea elevada sobre las
calles donde est4n las oficinas, ticﬁdas ¢ viviendas, sitenemos en cuenta la gente gque se
eacuentran a lo largo de la linea. Pero en la ruta subterrdnea los ruidos de las ruedas se
limitan a los andenes de estaciones y la sala del mando, no afectando al exterior ni transportando
en mal efecto la vista del panorma de la ciudad.

Por esta razdn la construccidn del subterrdnco tiene mérile en muchas ciudades. En cuanto
al monorriel que corre indiferentcmentc. por la linea elevada y por la via subterrdnea se ha
disenado ¢l sistema de la via subterrdnea para el caso de la linea Alameda -- al este de la
Avenida Ricardo Cumming y hasta el punto de cruce de la Avenida Santa Rosa, y en el caso de la
linca Santa Rosa, para el terreno debajo. de las calles de la Alameda B. O'Higgins o sea en el
punto de cruce de la linea Alameda, Para otras partes se ha adoptado el sistema de la linea
clevada, Es nucstra inlenci6n el dar importancia al hecho de gque en la linea Alameda dichas
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paries son los centros de negocios,' de hacer compras y lag calles més florecientes de la ciudad
de Santiag'd,' vy también de no perjudicar el panorama de los parqucs,_ ni las calles tradicionales,
En el futuro cuando se extiendan mds las calles, la linea Alameda debe ser prolongada por 1a
via subterrénea por la misma razén hasta la Plaza de Italia, También sc cspera extender la
linea Santa Rosa por la via subterrénea por razén de la existencia compacta de edificios altos
de la calle .Machivel, relativamente angosta.

Se cree que el monorriel corre generalmente por la linea elevada desde el punto de
origen hasta el terminal, seguramente por toda la ruta por la via elevada el monorriel puede
proporcionar suficientemente sus méritos caracteristicos. Sin embarpgo, es posible hacerle
correr en el subterrdneo tal como el subterrdneo comfn si la situacién lo requicre asi como el
caso de Santiapgo, arregldndo la via subterrdnea en las partes centrales capitalinas.

Actualmente en el monorriel de Tokio debaj§ de la salida y debajo de la pista de
despepgue y aterrizaje del aeropuerto estd construida la via subterrdnea. Hay intencién de
construir la via subterrdnea en las partes del centro de la ciudad, y en otras partes la linea
élevada. También hay ejemplos en Chicago, Filadelfia, Boston y otras.

Y este puede ser el plan racional para construir econbmicamente el sistema global de la

linea elevada.

. La proposicitn del monorriel del doble uso para la linea elevada y el subterrdneo ofrece
las x'er;‘tajas, de correr por la linea elevada con sus méritos de no intervenir en el tréfico de
calles, de no ia-f'ddué:ir ruides molestos, de t_éner el c.aréctcr de tapar muy poco.; la luz ademds
al tomar nueva idea. de la belleza de constfuccién es posible el armoﬁizar e¢l ambiente ufbério.
.El costo de construccién del manorriel comparac& con el del suhterréﬁec es notabiemente r;nés
econémico, Gon esta ventaja nu.estro propésito es el de operarlo con la misma efi;icnéia que
tiene el subterrédneo,
He aqui la comparacién de los dos costos de la construccin:

En caso del subterrdneo:

Linea Alameda U.S.% 67.820. 000
. {406, 920. 000 cacudos)

1inea Santa R.osa . “U.S. % 78. 700. 000
" (472.200,000 eséudos)

En caso del manorriel del doble
uso para la linea elevada y la

via subterrdnea.

Tiinea Alameda i U.5. % 39. 890. 000
: - (239, 340. 000 2scudos)
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Linea Santa Rosa U.S5.§ 41. 630,000
{249, 780. 000 escudos)

En caso del monorriel, la linea Santa Kosa cuesta menos en relacién con su extensién,
pues en esta linea, la parte de la construccién subterrdnea es corta. Y debido al hecho de que
la mayoria de esa linea es de construccién elevada, el monorriel cuesta més o menos la mitad
del costo de todo el subterrdneo. En la construccién subterrdnea una vez excavada la tierra en
gran volumen, hay gue tragpasarla a otro sitio, y después de construir ttinel de la estructura de
concreto armado, hay .que rellenar la tierra.

Mientras que en la linea elevada séle necesita construir la estructura armada de concreto.
Naturalmente que aparece una diferencia grande de costo entre una y otra. En cuzanto a Santiapo,
se puede decir que la diferencia de costo entre las dos lineas no es relativamente grande, pues
segln investigaciones su base del suelo es favorable a la ejecucién de obras de la construccién
subterrdnea en la cual no sc requieren obras para sostener la marcha de la ejecucién de la
construccibn, y ademds no habré necesidad de construir el sostén de la ruta del tréfico debido a
las calles anchas de la ciudad.

5i el monorriel se construye en forma de la linea elevada dnica a lo largo de toda 1a linea
incluyendo las partes céntricas de la ciudad, el cosio resultaria extremadamente econbmico. Si
consideramos la ampliacién de la linea en el futurc en caso del monorriel de ambas lineas, el
coste de la construccién por un kilémetro de las linecas de Alameda y de Santa Rosa no cambiard
rmucho compérado con el costo dnico de la parte elevada, pero en caso del subterrdnec debido a
las calles relativamente estrechas, al ejecutar la obra es indispensable proveer el sostén
reforzado de la via con el objeto de mantener el trifico sin perjuicio. Y esto quiere decir que
el costo de la con.stru_ccién se eleva mucho, estimado en dos millones de délares por kilémetro
{12. 000. 000 escudos).

Repitiendo 1a.comparaci6n de ambos casos, se puede concluir que el plazo largo de ejecu-’
cibn de la obra con el cos“to elevado es notable en caso de l.a linea completamente subterrdnea,
debido a la obra del enterramiento de toda la linea. Esto quiere decir que el panorama o paisaje
de las partes céniricas se puede guardar.

Pero desde ¢l punto de vista de tener algunas obras a la vista, en la superficie, (estas
obras. nc-) podrdn ser perjuicios en la belleza global) y ‘clle terminar la construccién total en un corto
tiempo y de .economizax.‘ el costo por la mitad, debe ser adoptado el monorriel de doble uso para

linea elevada y via subterrinca,
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6.3.2 Orden de la construccién

El problema de dar la prioridad de empezar primero la construcgién a 1a linea Alameda
o a la linea Santa Rosg se puede solucionar de varias maneras. Dentz;o del alcance de nuestras
investigaciones se puede resumir en la forma siguiente: |
{1y El volumen de trdnsito es m4s apreciable en las direcciones este-oeste comparadas con
las direcciones sur-norte.
(2) En Ja avenida Alameda hay m4s congestién paralizada y dbnde se agrupan intensamente
los transportes de buses.
{3) En la avenida Alameda la ejecucién de la obra es mds f4cil y cuesta menos,
(4) En la linea Santa Rosa en ambos casos, el subterrdneo, la linea eievada de doble uso,
indistintarnente es deseable empezar la ejecucién, una vez terminada la expansién del ancho de
calles de la zona de la ciudad vieja segtin el plan urbano. Por otra; parte en la avenida Alameda
no hay obra que esperar y se puede comenzar inmediatamente la ejecucién de esta obra,

Considerando los diversos puntos ya mencionados, es recomendable empezar a construir

en 1a linea Alameda.
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7. MISCELANEOS
(1} Propuecsta de construccién de la plaza enfrente de la estacién y de las residencias de alta
densidad de poblacidn,

El mérito mayor de transporie rdpido en comparacién con otros tréficos municipales,
especialme_nté con el tr.ansporte en automéviles, serd el posibilitar gran capacidad de transporte
" durante corto tiempo. Por otra parte, el defecto de este sistema serd la falta de movilidad
porque los trenes marchan sobre la via fija y que los pasajeros no puedan ascender excepto en
ciertos puntos particulares, es decir, las estaciones., Por lo cual, deber4 adoptarse una
medida de reunir los pasajeros en las estaciones todo lo posible para aprovechar el sistema de
transporte rdpide y obtener el miximo provecho.

En resGmen, deberd ajustarse el sistema de rotacifn de autobuses y establecer nuevamente
las rutas que conecten las zonas residenciales y las estaciones cercanas. Y ademis, deherdn
constxuirs.e plazas en {rente de las estaciones, .cuando sea posible, para que las llegadas y
salidas de autobuses sean con toda normalidad. Los apartamientos elevados deberdn consiruirse
de intento alrededor de las estaciones para formar las zonag residenciales de alta densidad vy
preparar las condiciones cbjetivas en que pueda utilizarse el transporte répido fdcilmente.

Estas medidas dardn por resultado no sélo promover la utilizacién del transporte répido v
lograr el propbsito del transporte de gran escala sino también elevar los heneficios de la
empresa y facionalizar la administracién de la misma.

(2} Propuesta sobre la re-explotacitn de las cindades

Como gse ha gealado anterio.rmcnte, el centro de la ciudad de Santiago sc extenderd de agui
aen adé]ante, como centro comercial que servird como 6rganoc principal de administracién.

Asi, las calles antigua.s alrededor del centro de la ciudad serdn explotadas gradualmente y
los edificios vicjos serdn reemplazados poco a poco por nuevos y altos edificios. Serd oportuno
aprovechar esta tendencia posilivarﬁente. Por ejemplo, deber# inducirse a tales medidas de
reexplotacitn de la cindad come el tirar los edificios existentes en una secciéo totalmente y
construir uuevos cdificios mds altes de gran capacidad que puedan admitir todos los edificios
existenies dejando algo en reserva y adquirir,. al mismo tiémpo, solares piblicos (avenidas,
parques, ctc.)

(3) Actualidad de construccién del ferrocarril rdpido y del monorriel en las ciudades grandes
del Japbn, .
Aclaramos la actualidad del ferrocarril répido.en las tres ciudades m4s grandes del Japbn,

e¢s decir, la metrépoli de Tokio, la Ciundad de Osaka y la Ciudad de Nagoya. Eun Tokioc, el
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{errocar.ril subterrineo con una longitud de 14,3 km. se termind en 1933, y se .inauguré como

el No. 1>_de1 ferrocarril subterréneo japon.és.' ‘D_e'spués de la II Guerra Mundial, la construcciép
de la red del ferrocarril subterrdneo se determind y su obra se empczé como plan de explotacibn
de las tres‘ civdades mencionadas desde 1951 en relacién a la restauracion industrial, la recu-
peracién de la fuerza nacional y el aumenio notable de la po.blacién en las ciudades en J_apén.‘

El plan de construccién de la red del ferrocarril subterrdneo en las tres grandes ciudades es.

como sigue:

Plan de la extensitn Linea en operacibn

{inclusive la linea
en operacifn)

Tokio ' 234, 0 km 86,7 km

Osaka 114, 2 km 35,4 km
Nagoya ' 76, 7 km 13,9 km

Como caracteristica del Japén, el trafico municipal depende de los tranvias y los
autobuses y la comunicacién entre los suburbios y el centro de la ciudad depende ael Icrrc;carril
nacicnal v de la red de los ferrocarriles privados no sélo en las tx."es cindades més gralndes sino
también en otras ciudades. Pero el porcentaje de acupacidn de avenidas seré relativamente bajo
en comparacién con los paises extranjeros, y la mayoria del transporte de pasajeros (peribdicos)

depehde de esta red de los ferrocarriles répidos, por eso, la red de ferrocarriles alrededor de

la ciudad progresa notablemente.

Como ejemplo, la actualidad en Tokic es la siguiente:

Ferrocarril Nacional : T 687 km
Ferrocarriles Privados -T62 km
Tranvias y trolebuses - : 345 krn

El ndmera diario de personas transportadas es de 26, 120, 000 (de 18. 920..000 pel%sou:iS
‘excepto autobuses y taxis en 1963). .
Las causas. de que el ferrocarril s.ubterranco fuera adoptade como el Lr:‘xi'.ico ripido para
'gran cantidad de gente en las ciudade.s en las circu'ns_tancias indicadas son las siguientes:
(a) Porgue la mavyoria del trifico dg pasajeros (periédi_cos) se¢ dirigen al centro de 1a
ciudad, seré_ mas eficiente cons.truir .(311 ierrbcar}'il aubterr:’méo dcspués- de Irelir“ar.'sq
| lo; tranvias y Com.ur'licar.se con lés l‘méas gubm"banas del Fe}rc;carril Nacionz;l y.
Privado en los terminales del sub-centro de las ciudades para realizar la opcra;‘ién

terminal.
“{b} Porque las avenidas en las civdades son relativamente estrechas y serd imposible
congtruir ¢l ferrocarril elevado por causa de ruidos.
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(¢} La técnica del ferrocarril r4pido tales como el monorriel, etc. no habia sido

establecida todavia cuando se determiné la construccién de ia red del ferrocarril

subterrédneo.

{d) Aungue en cl caso del ferrocarril subterréneo cuyo costo de construccién es muy

alto por causa de gran cantidad de personas transportadas, casi no hay beneficios

en su administracién.

En cuanto al monorriel, el sistema "ALWEG" se trajé de Alemania Occidental en

1960, EIl sistema "SAFEGE" de Francia y el sistema Lockheed! de EE. UU. han

sido irtroducidos sucesivamente y se han construido en los siguientes lugares:

Tipo "montado” {ALWEG '""Hitachi")

Inuyama 1962 Para transporte

de pasajeros

Yomiuri Land 1943 o
Yomiari Land 19864 "
Haneda 1964 o

Tipo "montado' {Toshiba}

Nara 1961 Para el Jardin
Piblico

Yokohama

Dream Land 1966 Para transporie

de pasajeros
Tipo "montado" (Nippon Lockheed)

Mukogaoké 1966 Para transporte

de pasajeros
Himeji 1966 S
Tipo "suspendido" [SATEGE)

Parque
Higashiyama 1964 n

1,39 km camino sencillo

1,97 km "
1,13 km H

13,1 km carriles dobles

0,9 km camino sencillo

1,1 km camino sencillo

1,63 km !

0,47 km H

Sin embargo, la mayoria de stos monocarriles estdn como de ensayo y solamente la

terrdnco y no hay espacio para construir el monorriel,

linea entre el centro de la ciudad de Tokio y ¢l Aeropuerto de Haneda es el trdfico municipal
normal en que se establecio la técnica como trafico del monorriel. La construccién del
ferrocarril de pran velocidad del tipo raciacién que conecte el centro de la ciudad y los

suburbios ¢n las tres ciudades citadas se ha determinado realizarlo por ferrocarril sub-

Pero se ha decidido que los tranvias en Tokio desaparezcan dentro de 5 amos, poco a
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ferrocarriles subterrdnecs en la linea circular y se ha.organizade un comité recientemente
par.a construir un monorriel con este propésito y este plan se e;até. estu.diando profundamente,
En ciudades de provincias tales como Sapporo, Kobe y Kita Kyushu, el aument.o,de ia
poblacién y de automéviles es notable igualmente que en el caso de las cindades més grandes
Y los tranvias estdn perdiendo su objeto primordial en cada ciudad, Por lo cual, se organizé
un comité especiél para planear la construccidn del ferrocarril rédpido y la definicién del
sistema se estd estudiando’ahora, pero el costo de cénstruccién del ferrocarril subterréineo

seré demasiado -alto para cubrirlo por la necesidad del trdfico en estas ciudades locales; ast

pues se estd estudiando la adoptacién del monorriel.

- 244 -



Il VALPARAISO



Valparaiso |

Se puede diversificar el problema del trifico de Valparaiso en dos temas:

FEl primero es cdmo se puede resolver el problema de congestidbn de la carretera principal
del trafico intel;urbano de Valparaiso/Vifia del Mar. El segundo es cdmo se pueden asegurar los
medios de transportar la gente a las oficinas de la zona de colinas a espaldas del centro de
Valparalso. Estudiamos esos dos puntos a continuacidn:

1. Solucién del trafico por la carretera principal entre Valparaiso y Vina del Mar

Al examinar esta solucidn, es indispensable pensar en las causas de las congestiones del
trafico y, asi mismo, en las posibilidades del aprovechamiento de esta carretera,

Actualmente aproximadamente 30.000 vehiculos por dia circulan por la carretera; a saber,
8. 000 unidades de vehiculos de pasajeros, 3.000 unidades de camiones ligeros, 2.800 unidades
de camiones grandes, 900 unidades de autobuses, y otros tantos en una direccibn, y gque en su
mavyoria son de pasajeros. El problema del transporte interurbane Valparaiso/Vifia del Mar
radica esencialmente en cdmo se soluciona la congestidbn mas notable a esas horas de ida y
vuelta de los oficinistas en la mafiana y por la tarde. El volumen del trafico de esta carretera
es de 600 unidadés de vehiculos p'or hora por carrera, siendo el limite admisible por lo general
2.400 unidades/hora. Es decir ya existe un estado de saturacibn en el volumen del trafico.

Hay que contar, en principio, con los medios de transporte a alta velocidad, Allf habra
una solucibn. Ante todo habra que usar el ferrocarril existente, paralelo a la carretera, comeo

una ruta de alta velocidad.

1.1 Utilizacibn del ferrocarril existente
La situacidn act_t.xal del Ferrocarril del Estado entre Valparaiso y Vina del Mar es tal como

se muestra en el.dibujo No, V-1,

Las ca_racteristicas de la 5ituacién actual son las siguientes:

{1) La linea prmcipal del Ferrocarril ael Estado pasa a lo largo de la costa, del centro del
puerto hasta el muelle.

{2) El riel de carga corre por la parte costanera a la estacibn de carga y a la estacibn para
operar la distribucidn de los vagones establecida en Barbn, de donde se extiende una linea
portuaria al muelle, |

(3} En la linea de pasajeros, paralela a la de vagones de carga, existe la estacidn terminal de
"Puerta', frente a la plaza de la mulnicipalidad, cerca dgl muelle. Y el riel para detene.r
coches de pasajeros esth instalado entre esta estacibn terminal y la de distribucidbn de

vagones, Ademas estan instalados el depbsito de tranvias y el taller de coches de pasajeros
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y de vagones. Por el taller, la linea principal se dobla en Angulo recto, ,,‘ B

{4) Aparte de la <stacidn terminal "Puerto’”, sobre la linea principal.-de pasajercs, cerca de la
~entrada de la ciudad, esthn instaladas las estaciones de. basajeros ."Ballavista" y "Bardn",

(5} La linea principal de pasajeros esth electrificada en dos carriles‘y la operacibn del tren =
del pire, ala largé, distancia.entre el puerto y Santiago de aproximadamente. 180 Kms. ,
se hace por locomotora eléctrica (Gltimamente se esthd cambiando poco a poco por- el tranvia).
Ademhs, el tranvia a corta distancia entre el puerto y Limache ‘por unos 13 kilometros, corre
con mig frecuencia que la de gualquier otro servieio de las lineas de'Chile. Thte et
Actualmente ei. tren a larga.distancia:para en Puerto ¥ Barbn, y el tren a corta distancia’ #1°
para en Bellavista.
(6) El nlimero de.recorridas del tren par via sencilla eside 14 para eltren de larga distancia

y de 32 para el tren de corta distancia,
{7) La composicién del tranvia a corta.distancia es de ¢ a 8 vagones, éiendo la'distancia del

tiempo de salida, de uno a otro tranvia, de 10 minutos por término medio,

~La situacidn actual del Ferrocarril del Estado-en la zonade Valparaiso es 1a que herios -
mcncion_adc..g,' Ahora bien, se podran usar estos equipoé e instalaciones para’alta"velocidad?

La linea I.;rinc._i.pal‘ya es de dos carriles y.esth-electrificada: Ahéra el sistéma de traccidn
por locomotora eléctrica del tren de-larga distancia estd siendo reemplazado por el tranvia
{ya 4 de los 14 trenes se han cambiado en tranvia) y si esta tendéncia se acelera y se elimina
el obstaculo de operar la vuelta por ¢l mismo tren en la estacién_ de Puerto, la distancias de
cada salida se pgdrﬁ disminuir ficilmente a.5 minutos, a.de!::w;ﬁs con la adap.t.acién nueva dé:treﬁes
largas .con qumeroses vagones, la ca[ﬁa,cidad_transportadora- aumentara 5imp1e’m§nté al doble o
triple de la actual. Pero para alcanzar tal capacidad, lﬁgicar.l.ﬂc'nte se requeriran las siguientes
iﬁversiones'co'mo minimo: o PEETE RS [

(H Aumento en }os materiales rodantes, rgqucrid_o para una operacibn crecida

de unidades de tranvia,

(2), Nueva instalacion del riel paré detencibn de tranvias:- o0 o IR i

(}):,.{Aqrpgnfp,,o _Igeﬂorza;niento:dq‘,.la;-plﬁanta el&ctrica d.e'tr,ansforx.nacién';. TR

(4) Nueva instalacibn de los equibos indicadores automaticos de senal,

(5) Alargamiento dé la plataforma para subida y bajada.

{6) Nueva instalacion de ﬁueptes sobre riel.

Si se permite rcalizar cstas idversiones., 'ser&.posible. usar las lineas ferraviarias
existentes como medios de tréficﬁ a alta velocidad; ¥, con el objéte de tener més‘c‘_ficicncia'.:
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serh indispensable ajustar el sisterna de operacibn de autobuses, conectindolo ris conveniente-
mente con el de los tranvias en las estaciones de Vifia del Mar y en cada estacibn de sus
alreadedores. Asi, los pasajeros podran utilizar los servicios del trifico con mucha facilidad,

1.2 Nueva construccidn de carretera elevada

El segundo método de salvar los pasajeros de la congestibn de trafico en la carretera
principal cons.iste en aumentar la capacidad del volumen dela carretera, o sea aumentar el
ancho de la carretera o construir una neuva carretera, paralela a la principal. Considerando
que la carretera principal corre por una faja rmuy angosta entre un terrenc escaso de riscos
precipitesos y la linea costera paralela al ferrocarril, y ademas que sobre los riscos ya la
construccidn de urbanizacidn esth en vias de progreso, es practicamente imposible construir
una nueva carretera.

Asi, pucdo pensar en el plan de construir una carretera elevada, como lo estima el
Ministerio de Obras Plblicas. Esta idea se origind del hecho que el obtener terrenc para
carretera es muy‘dificil, Es decir, el problema de la obtencidn de terreno o espacio se puede
solucionar facilmente por una consulta con el Consejo de Administracién del Ferrocarril, si se
utiliza el espacio en aire sobre el ferrocarril. Pero existe otro problema muy importante sobre
la seguridad y el costo. Para construir la carretera en tal caso, los trabajos en el sitio se
hacen inicamente a ciertas horas muy limitadas por la noéhe, ademas instalaciones de
proteccidn para una mayor seguridad se requieren en escala muy grande, y para llevar a cabo
el proyecto eé necesario ﬁna técnica de muy alto grada. Todo eso quiere decir, que el costo
sale-extraordinariamente alto.

Desde los pu.ntos QE vista mencionada, la construccibn de la carretera es aplicable a un
dréa muy limitada, donde pricticamente no hay otro medio que ésta. Por esa razdn, cuando se
trate de un caso no imperativo, cieber?x ser estudiado otro medio.

En el caso de esta carr.etera, hay un espacio entre el-ferrocarril y la costa. Es deseabls
evitar el plan de la carretera elevada y admitir-la idea de construir uha carrefera nueva en ese
espacio. En la nueva construccibn, hay que ensanchar la linea del lado de la costa al maximo
y, sila situacidn lo requiere, hay que construir un muro de protgccién u otro medio eficaz
contra las olas: dei mar, |

Japdn tiene una extensidn muy larga de costa, las montafias muchas veces se acercan a la
misma y hay muchos ejemplos en este pais simﬂﬁres al caso de Valparaiso/Vina del Mar.

Por lo tanto, nos encontramo.s a veces con el problema de construir la carretera en condiciones
topogréﬁcaménl_:e dificiles.
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-~ Eldibujo V-2 muestra cdbmo-se soluciond un caso semejante al de Valparaiso-Vifa del.
Mar en Japbn. Coe : . ‘ .

Es un ejemplo de construccidn de carreteras en.la costa de YUHI-del Paclifico. En 'ﬁn terreno
plano y angosto corren la carreter';t Nacional No. 1 y el ferrocarril principal de Tookaidoo, All{
se ha ejecutado la obra de terraplenacidn, por construccibn dé un'dique.fprotec‘tor cuntra las olas
del mar. Y aprovechando el terrenc ganado,.un ensanchamiento de’la carretera Nacionil No., 1
y la construccidn de una nueva carretera de Tokyo/Nagoya de alta vélbcid'ad han sido ejecutados,

El dibujo V-3 presenta fotos de la misma area. En estas fotos no se muestran las partes
donde corren la carretera Nacional No,. 1 y el ferrocarril de Tookaidoo, a lo paralelo, o se
conectan; sin embargo, se puede observar el progresc de la obra de terraplenamiento y la
construccidon de la carretera de Nagoya/Tokyo de alta velocidad. Entre las
mencionadas, la mejor solucifm practica del problema de construccién de la carretera de aita

velocidad entre Valparaiso y Vifia del Mar debera estar basada en el dibujo V-4a y V-4b,

1.3 Instalacidn del estacionamiento

El problema del estacionamiento no supone una solucibn directa de dificultades causadas por
la congestidn del trafico; pero las dificultades tienen una relacién inseparable con el nhimera
creciente de vehiculos. Por ejemplo, en caso de Valparaiso, quo tiene .la desventaja peografica
de poseer.terreno planc muy.angosto, si la reforma de la carreteré se soluciona, todavia
quedard en pie el problema del estacionamiento de autombviles en el centro de la ciudad.

Afortunadamente, el Ferrocarril del Estado de Chile tiene una instalacibn muy extensa
en la parte central de la ciudad. Siendo deseable cambiar el fer.rocarril existente en el sistema
de al!;a'velocidad, si esta modernizacifn se realiza, dejari un espacio grande que permita
utilizarla. | |

Es decir,. si el reemplazamiento completo de los trenes del ferrocarril principal por
tranvias se efecta el taller de Baroh perderi la razén de estar en la zona de Valparaiso.
Ademas no ;seré. necesario que el taller de vagones y el depbsito de tranvias queden en
Valparaiso. Todas estas instalaciones se «puede.n trasladar a otros lugares. Al trasladar las
insta.lacibnea, ia modernizacidn del ferrocarril a alta velocidad .se realizarf, dejando un sitio
espacioso, aprove.chable.para construir el estacionamiento de ve:hiculoa y otros mejoramientos
de la ciuéad., Pare;:e que, engest.a forma,: el control normal de.vehiculos estac_ion'ado.s en las

callés, y.la reforma que se proyecta contribuirin muy efectivamente a'la normalizacién del

trafico de carreteras -y caminos, -
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2. Los medios de transporte entre la zona residencial de las colinas a la espalda de

Valparaiso y el centro de la ciudad

La ciudad vieja de Valparaiso, rodeada por colinas en tres lados y con un lado que toca a la
costa del maf, ocupa un terreno plano muy angosto. La ciudad esth necesariamente
expandiéndose a las colinas por esta condicién topografica. En los filtimos afios, la explotacidn
de la urbanizacibn se ha desarrollado ripidamente hacia las colinas, yendo la zona residencial
gradualmente hacia més arriba. .

Esta expansibn va a progresar segiin avance la concentracion de poblacién en la ciudad, pues
el area de esta es angosta y fisicamente no cabe la creciente poblacién. La expansibén hacia
las colinas es natural; pero el modo actual de la urbanizacibn es problematico.

Como el caso de Valparaiso donde hay sblo un terreno angosto para la ciudad, el plan de
urbanizacidn debe ser bien estudiado y que no se puede permitir una expansifn no controlada
hacia colinas por razbn del trafico y también por prevencidn de desastres de la ciudad,

Si todavia continfia la concentracidn de poblacidn en Valparaiso, desde ahora tendri que
plantearse un programa de urbanizacién de las colinas a largo plazo.

En el caso de Valparaiso, donde hay s55lo un terreno angosto, es natural que la urbanizacibn
vaya hacia las co}inas, perc el modo de expansion debe ser bien estudiado de antemano, y la
urbanizacidon debe marchar basada en uﬁ esquema determinado. La situacibn actual es que el
plan de los medios de trafico todavia no esth establecido, vy el realizar asila urbanizacibtn de
ninguna manera puede ser una orientacibn deseable en razbn del trafico y también para
prevencidn de desast'reé en la ciudad. Por ejemplo -- establecer regiamentos de aprove-
.c_hamiento de terreno.

~- determinar la distribucidn de redes de calle.

Todo esto deberi ser cons_ideradb desde el punto de vista de un aesarrollo en orden.

Por el momentoe, el transporte para ir a las oficinas desde las colinas al centroe de la
ciudad se hace por funiculares. No hay otro medio adecuado, que sea ahora comparativamente
ecom’:micq.

Este medio tiene poca capacidad de transporte. Habria que estudiar un proyecto funda-
mental y.g}.obal que abarcara el ajuste con otras instalaciones, a saber, carreteras, funiculares,

etc..
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IV CONCEPCION



1. Generalidades

Concepcitn estd situada 500 km al sur de Santiago, y es la ciudad industrial y portuaria
donde el Rio Bic Bio desemboca en el Pacifico. Tiene una poblacién de unos 150, 000 ha;bitantes,
siendo la tercera ciudad de Chile después de Santiago y Valparaiso, y con sus contornos alcanza
a aproximadamente 300. 000 habitantes. Las principales lineas ferroviarias y carreteras que
corren a través de todo Chile que enlazando con tramos desviados las ciudades intericres de
Chilldn y Los Angeles, van a Concepcitn. Concepcibn junto con las cercanas poblaciones de
San Vicente, Talcahuano, Tomé Lirquén, Chiguayante, Coronel y Lota forma una intercomuna.
Habiendo recursos de carbén en el subsuclo en Coronel y Lota y existiendo condiciones
favorables de bahias como los puertos San Vicente y Talcahuano, Concepci6n estd dotada con
una situacién adecuada para formar una zona de industrias pesada y quimica, incluyendo la.
planta siderGrgica més grande de Cﬁile en San Vicente, gue se halla en vias de desarrolle. El
clima moderado, la abundante precipitacién de lluvia, el gran arbolado, todo ello constituye una
gran riqueza forestal. El Rio Bio Bio es extenso, pero teniendo poca profundidad, no es
navegable para grandes buques, GConcepcifn se encuentra en la ribera un poco arriba y no ests
establecida la ruta directa de navegaci6n a ella,

2. La correlacion de la posicion de Concepcién y las ciudades cercanas

La correlacién de redes del trdfico entre las poblaciones alrededor de Concepcién puede
observarse en el dibujo C-1. En la costa al este de la bahia de Concepcién se ven las pobla-
ciones de Tomé, Lirquén, Penco y otras, Estas son pequefias poblaciones de unos 20, 000
habitantes, pero la.industria. textil d.e Temé, la industria vidriera de Lirquén, la refineria de ..
azdcaf de. Penco son de cardcter representativo y todas est4n en camino de progreso hacia un
establecimiento de ciudades industriales. En la .perﬁnsu}a de Tumbes hay dos poblaciones.
Talcahuano al este, San Vicente al oeste. ﬁ"alcahuano es una ciudad de escala media gue tiene
una pohlacidn de més o menos de 100, 000 habitantes.  Es una base naval y al mismo tiempo un
puerto pesquere donde hay astilleros y otras industrias. San Vicent.e es una po.blacién con puerto
pesquero y al sur de .ella se ve una zona. importante de la industria pesada, y donde la industria
siderﬁ?‘gica y s.u.s relacionadas plantas mues.tran un gran progreso. En la costa del sur de la
bahia Coronel estdn las povlaciones de Schwager y Lota, la zona de producci6n de c.arbén, siendo
ambas ciudades importantes en la industria minera del carbén. Alrededor de Lota, estd montada
la industria as(_:rradera debido a los recursos ricos forestales de la zona. Ademds, cu la zona de

Concepeibn estén'cxplotadas las industrias del cemento y de fabricacién de papel.

- 251 -



3. Redes nacionales del trafico

Observando las redes principales de toda el pais desde la posicin de Concepcidr.l, como
ya ihndicamos anteriormente,. estdn distanciadas da bast_ante.dé_ ella. (Concepcibn estd alejada de
la linea ferroviaria principal longitudinal de l.a nacién de Santiago - Puerto Montt y la carretera
panamericana), pero en cuanto a la red- de carreteras, la carretera panamericana conecta
Bulnes con la de Concepcién-Bulnes. .Esta carretera, construida en la misma forma que la
panamericana se utiliza actualmente como linea principal terrestre entre Santiago y Valparaiso,
Ed cuanto al ferrocarril, el tramo desviado de Chilldn va hasta Concepci6én, Entre Santiago y
Chilldn el ferrocarril estd electrificado, perc mds al sur de Chilldn y en el tramo que va a
Concepcibn, el ferrocarril no estd adén electrificado. Hay tren dire§to que opera de la estacién
de Alameda de Santiago, peroc parece que la man;encién de la linea estd atrasada si. se compara
con la carretera. La ruta aérea estd explotada considerablemente y el aeropuerto ha sido
construidoe-al norte de la ciudad de Concepcibn, se usar4 evidentemente como base para ligar
Concepcifn con las ciudades del sur del pais. Con estas redes de trdfico nacional de gra.n
extensidn, el medio principal del transporte de pasajevos depende de antobuses, complementado
por la ruta aérea y el ferrocarril.. La carga se transporta principalmente por via maritima, vy,
como medio auxiliar, en camiones por la carretera o por ferrocarril.

4, El trafico entre Concepcion y las ciudades vecinas

Concepcibén, centro de la.zona y las poblaciones a su alrededor estén enlazadas por carretera
y ferrocarril, o sea, al norte por el ferrocarril a Penco, Lirguény aun mds a Tomé, al noroeste
a Talcahuano y al sur, a Coronel, Lota. - De estas poblaciones ;I‘alcahuano es la que tiene mds
habitantes y a ella va el tren. directo de Santiago. Siﬁ e.mbarg'o, los férrocarriles. inclusive
éste, se emplean principalmente ﬁara carga t;né.s que. para pasajeros, lLas car;rcteras ﬁan sido
const_ruidas a lo largo-de ia ﬁa férrea, existiendo .ta'n';bién pt.ras rutas a Pénc.o y a Talcahuano,
San Viente. Aunque todas estas no estin en muy buenas condiciones de rantencién, son las
principales l’meas. de enlace éntre la ciudad y las poblaciones, De estas lineas, la ruta que liga
Talcahuano, de gran. poblacién San?V1cente que esté: en vias .de marcado desarrollo industrial, 'y
1a ciudad de Conceﬁcifm son las de mayor importancia, .Tendremoa que planear las rutas de
carretera extendidas de un ére_é. de un ndcleo lde la ciudad de Concepcibn a las poblnci.ones a sus
.alreded_ores. satisfaciendo el cambio de la demanda del transporte creada a medida del avance del
desarro.uo delas i_ndustrias en la zona, donde el rmecanismo.de ciudades y poblacioneg estd

préicticamente cambiando, -
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5. Politica fundamental de reorganizacién de redes del trafico

Las condiciones bdsicas que deben considerarse al reorganizar las redes de trdfico en las
zonas de poblaciones extendidas desde el centro de Concepcibn son las siguientes:

(1} Tener el lazo estrecho e intensificado entre Concepcién y el 4rea al norte de Chile
donde est4 Saantiago.

(2) Tener buenas conexiones entre el centro de la ciudad de Concepcibn y las poblaciones
vecinas en la zona.

{3) Es indispensable tener una carretera directa de;.sde el centro de Concepci6n al nueve
aeropuerto,

{4) Cada grupo de las poblaciones en la zona tiene que tener, por lo menos, conexién

estrecha mutuamente por 51 entre ellos.

{!) Mejorar la eficiencia en el desempenc de las funciones correspondientes a cada uno de
los medios de transporte, ya sea por via terrestre, de carretera y ferrocarril, al
igual que de las rutas d4rea y maritima.

{2) Organizar redes de trdfico que entren dentro del plan de aprovechamiento del terreno,

(3) Aprovechar al méxime las instalaciones actuales,

6. Orientacién de la integracion de redes del trafico

En primer lugar, hemos de considerar las medidas para materializar la integraci6n de
redes de trdfico interurbano, y par; comenzarla, el primer objetive es la ruta hacia Talcahuano
y San Vicente, pues Talcahuzno tiene apreciable poblacién comparada con otras poblaciones en la
zona, siendo su potencialida.d muy grande. Por ésto hay que completar redes de tréafice de la
linea principal que liga Talcahuano y Concepcién. La zona de la costa de la bahia, en rdpido
progreso de industrizacién, y ei movimiento de carga est4 éumentando enormemente, por el
cual la integracién de instalaciones de trafico es muy importante. Hay carga que se redne o se
distribuye en csta zona, cuyo centro es Concepcifn, pero parece que el mayor movimiento de
carga se efect(\a. del interior al 4rea al norte de la éapital de Santiago. Pues, paralelamente es
indispensabl.e ajustar no solamente las instalaciones en la zona portuaria sino también la Hnea
principai del centro de la ciudad de Concepcién al interior. Adema4s es importante construir la
ruta necesaria directa de la ciudad de Conc.epcién para uso especialmente en el transporte de
pasajeros ;50:' avién, De todos modaos, deb; ser la linea directa al centro de Concepcién o a
Talcahuano, ciudad de gran concentracién de poblacién. En segundo lugar, hay que arreglar

adecuadamente la carretera al centro de la ciudad de Concepcién desde las poblaciones del norte,
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Penco, Lirguen, Tomé,

todas ellas situadas en linea recta, Por lo que bastaria con reformar

v
"

la carretera actual. Es menester pensar en el aprovechamiento de esta carretera que se
. . _ -

extiende hacia el norte, como ruta costera para el turismo. Al sur, las poblaciones de

- Pk ¢ s

Schwager, éoronel, Lota distan entre25—30 lulémetros d'él centro dé'Coﬁcepc:'i'c_Sn. "En esta
ruta hay muchas dreas teservas para el plan de aprovechamiento del terrenc. Y la ruta de
trafico en esta zona debe ser disenada en una manera que permita el transporte a gran
velocidad._ Ademds, Lota estd dotada de algln paisaje espléndido para turismo y la ruta ha de
ser arreglada a este ‘obja;:to. rHabiendol m;y;)r demanda de carbén de Schwager y Coronel en
Santiago o eu las provincias del norte, el transporte es mé4s conveniente por la via maritima

debido al cardcter de esa mercancia. Por ésta se requiere la integracién de las instalaciones

portuarias.

7. Conclusién realistica

Considerando los puntos mencionados, la politica de integracién de las instalaciones de
transporte serd como lo sigue:
{1} Concepcitn y sus alrededores forman una zona de las in.duslrias‘ pesada y éuimica mis
desarrolladas de Chile. Y por lo que se refiere al movimiento de carga tiene mayor
importancia el que se efectfia con Santiage y sus contornos. EIl medio del transporte
de carga mds usual es el maritimo, complgtéigdolo convenientemente por ferrocarril
y carretera. He aqui la necesidad urgente de arreglar las instalaciones portuarias,
Si se necesita. escoger un centro d.istribuido.r de carga desde el puato de vista geogri-
ficc‘;{ 1;1. bai—x‘;a Fle San Vicente deherd ser sele;:cio'nada. Cada una de las poblaciénes
costpras r;zqui-ere también éiertz{é.instalaciones .portuarias ¥ pa'ra Schwager y Coronel
se requiere un muelle exclusivo para tren- transportador de carbélﬁ, respectivamente,
{2) Referente ai trifico por ferrocarril, se pondré mayor esfuerzo en hacer el transporte’
de carga por este medio, en vista a;llas condiciones cie dist.ribu:cién de la poblacién
dentro. del d4rea metropolitana, las éres;entes instalaciones y él costo invertido en el
equipo e instalaciones, Sé ‘podrd _oberar el tra'ﬁsporte'direct.o de pasajeros a l'ar:ga

distancia, pero, de todos modos, el transporte repetide por tren es inferior, en
.y Lo B . .

pequefia escala, al del autobfis, por lo que debe considerarse ecste medio principal para
el transporie de carga. Deben usarse al midximo los equipos e instalaciones acluales,
teniendo en cuenta que un aumento o expansién no resultarian econémicos.

{3) Como las carreteras son importantes para el transporte de pasajeros al igual que para

el de carga en las principales lineas de larga distancia, habrin de ser reforzadas.
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{4)

Y al mismeo tiempo; -es necesario dar prioridad de importancia al trdficointerurbano
de la carretera principal a gran velocidad, restringiendo probablemente en parte el
uso general de la carretera. Para el sgrvicio dentro dg la zona industrial, es
necesario usar princ.ipalmente la carretera por conveniencia de salida y entrada de
carga en el depdsito de cada fabrica. La capacidad de carga del camidn transportador
tien.e que ser adecuado a las condiciones de la carretera,

Por razones de gran rapidez se¢ aurmentard el transporte por avién. Sin embargo la
capacidad total del volumen no llegaré a la de otros medios. Se espera un desenvolvi-
miento més activo del nuevo aceropuerta de Concepcién como base de transporte a
varias poblaciones del sur y hasta la zona antdrtica. Con este fin hay que tener conexibn
dirvecta entre el aeropuerto y el centro de la ciudad de Concepcién. El nueve puerto
aéreo tiene que estar cerca ael centro de Concepcitn { distancia de 3-4 km. ) y sus

dependencias dentro del 1imite de la ciudad.

Resumiende todos estos puntos se puede llegar a la conclusién de realizar el plan de

instalaciones en la forma siguiente:

(1)

{2)

(3)

(4)

Es acongejable construir una buena linea circular de carretera a una distancia de

3-4 km. de la ciudad de Concepcitn, gue debe ser de gran velocidad y sirva como punto
de partido y enlace entre cada poblacidén industrial del interior (la linea principal a
Bulnes ya estd construida) y la linea principal existente; todas las lineas al interior
saldrdn de este punto de partida de esta carretera circular. Y el trdfico de cada
poblacién industrizl con el destino del iﬁterior que no tiene relacién con Concepcién
pasaré a esta linea circular por via de la ciudad de Concepcién.

Debe ser construida la carretera principal réfurzada_a Talcahuano con la cual se conecta
C_oucepcién a Talcahuano en corto tiempo.

La carretera principal reforzada debé ser construida para uso del servicio de enlace de
la zona industrial y la zona.. de la bahia de San Vicente por la cual es conveniente
conectar la carretera principal de Taleahuano. Esta carretera no requiere la construc-
cidn de tr;tmo de gran velocidad, pero siendo el uso principal para fibricas de la zona,
hay que disenarla sélo por correr en la zona industrial, restringiendo él uso del
aprovechamiento del terreno. La carretera se construird bien ancha para uso de
Ié.bri(_:as aunque no hay necesidad de permitir tramos de gran velocidad.

Se necesita construir la carretera principal al norte (de Concepcién a Penca, Lirquén,

Tomé) y también al sur (de Concepciébn a Schwarger, Coronel, Lota) segin las normas
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de la carretera a gran velocidad, | Especialmente la carretera principal al sur
deberd ser coustruida a gran velocidad, restringiendo el uso general de la carretera
al pasar por la zona reservadz; para el a.p_rovechamiento del terreno. Al pasar por
Penco o Cbronel_u_otraé pob.laciones eﬁ el camino, deberd pasar por las calles de
esas poblaciones, Al disefiax ambas carreteras hayque tener bien en consideracién
de que también se puedan usatr como rutas de turismo. T.os .elementcm para el turismo,
.curvas de la carretera, forma de construccién., y etc. deben ser consideradas cn el

. disefto.. Por ejemplo, el puerte de montafia desde donde se admira la vista del mar, ¥
las cumbres desde donde se aprecia el paisaje de la cardillera de los Andes, los
excelentes estacionamientos para turismo, drea de servicio, todos estos factores han
de ser incluidos al mismo tiempo en el plan. Ademds, es necesario construir la
carretera auxiliar, que ligue Penco y Talcahuano y que sirva para ofrecer facilidades
de llevar carga al nuevo puerto de la hahia de San Vicente desde varias ciudades del
norte (Penco, Lirquin, Tomé).

Indica el concepto de lo que se menciona en el dibujo C-2.
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LISTA DE LLAS TABI.LAS ADJUNTADAS

Tabla No. 2-1 Poblacidn, porcentaje de aumento de la poblacibn y densidad de
poblacibn |

Tabla No.2-2 Poblacibn, porcentaje de aumento de la pobl#cién y densidad de
poblacibn

Tabla No, 2-3 Poblacién y densidad de poblacidn en las ciudades extranjeras

Tabla No. 2-4 Variacibn de poblacibn por cada comuna

Tabla No. 2-5 Transicibn de la extensidn de las calles de inter-comuna

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

Tabla No, 2-7 . Estimacion de la poblacién en 1970 y 1980

Tabla No.3-1 Niumero de personas que se movilizan

Tabla No.3-2 Sectores de origen y destino de las personas que se movilizan

Tabla No.3-3 Movimiento periddico de los pasajeros por el sistema del tréansito
en masa

Tabla No, 3-4 Volumen del trafico del OD en el drea del ceste segiin los pasajeros

que usan el sisterna del transporte en maSa

Tabla No.3-5 Volumen del trafico del OD -- con origen en el Area del ceste y
destins a las &dreas del este y del norte segiin los pasajeros que
usan el sistema del transporte en maSa

Tabla No, 3-6 Volumen del trafico del OD, -- con or{gen en las Areas del centro,

" del este y del norte y destino al rea del oeste, de log pasajeros que

usan el sistema del tra:iSporte en masa

Tabla No3-7 ' Volumen del trafico de OD en el &rea del sur segln los pasajeros que
usan el sistema del transporte en masa

Tabla No.3-8 Volumen del trafico del OD. -- originado en las dreas del sur y con
‘destinos al centro y norte segln los pasajeros que usan el sistema
del transporte en masa

Tabla No.3-9 Volumen del trafico del OD. -- con origen en las adreas de centro y
norte, y destino al sur éegﬁn_los pasajeros gue usan el sistema del -
transport{e en masa

Tgbla No. 3-1¢ © Velumen del trafico dé OD. -- con origen en el 4rea del sur y destino
a las 4res del oeste y este segiln los pasajeros que usan el sistema
de_l transporte en masa |
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Tabla

Tabla
Tabla

Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
.Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
.Ta.bla
Tabla
Tabla
Tabla

Tabla
Tabla
Tabla

Tabla

No. 3-11

No, 3-12

No,3-13

No. 3-14
No.3-15
No. 3-16
No. 3-17
No.3-18
No. 3-19
No. 3-20
No, 3-21
No. 3-22
No.3-23
No. 3-24
No. 3-25
No,3-26
No. 3-27
No. 3-28

No, 3-29

No.3-30

No.4-1

No,4-2

No.4-3

No. 5-1

No.5-2

No.5-3

Volumen del trafico de OD, -- con urige_n en las areas del oeste y
este, y destino al area del sur segiin 1os pasajeros que usan el
sistema del trafico en masa |

Volumen del trafico del OD. -- dentro del area del centro.sugfm los
pasajeros que usan el sistema del transporte en masa

Calculo para estimar la proporcibn de acuerdo al crecimiento de
poblacibn

Numero de vehiculos matriculados segiin el municipio {'65)
Estimacidn de la posesidn de vehiculos segiin las Areas en 1970

Volumen del trafico de vehiculos

Volumen del t;%.ficd de vehiculos en 1970
Actualidades del Autobiis
Volumén del trifico en cordén B seghn direcciones
y ) | N
Sistema del ferrocarril rapido en los paises extranjeros
Hechos reales del monorriel .

Nimero de pasajeros peribdicos que entraron al centro de la

‘ciudad

 Porcentaje de utilizacibn del sistema de trafico rapido por los

pasajeros que utilizan el sistema del transpoﬁ:e en gran'escala
Porcentaje de utilizacién del sistema del trafico rapido por los
pasajeros que utilizan el sisterna de transporte .en gran escala
Porcentaje de utilizacibn del sistema del .tréfico rapido por los
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Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Tabla

Tabla

Tabla

No. 5-4
No,5-5
Na,5-6

Na, 5-7

No, 5-8
No.5-9

No,5-10

No,5-11
No,5-12

No.5-13

No.5-14

No.5-15

No.5-16
No. 5-—11.‘
No.5-18
No,5-19
No. 5-20
No.5-21

No.5-22

No.5-23

No.b-15
No, 6-28

No. 6-35

No. 6-48

pasajeros que emplean el sistema de transporte en gran escala
Nimero de pasajeros en el &rea occidental

Nimero de pasajeros que utilizaran la linea que saldr del &rea
occidental y llegara al rea oriental y septentrional de la parte
central

Nimero de pasajeros que utilizarin la linea '70 que saldri desde el
irea occidental y oriental y llegari al érea.meridional

Nfimero de pasajeros en el irea meridional en 1970

Namero de pasajeros que saldran del Area meridional y llegarin

al area central y septentrional en 1970

Numero de pasajeros que utilizarin la 11nea que saldri del Area
meridional y llegara al rea occidental y oriental en 1970

Numero de pasajeros que utilizarin el &rea central en 1970
Nimero de pasajeros que utilizarin la linea que saldr& del Area
central y septentrional y llegar4 al 4rea meridional

Nimero de pasajeros gue utilizaran la linea que saldri del area
central, oriental y septentrional y llegaran al rea occidental en 1970

Estaciones de origen y destino

Transito peridbdico de pasajeros en la linea Ala.mecia

Transito peribdico de pasajeros en la linea Santa Rosa
Comparacibn de ventajas y desventajas del andén segiin tipo
Nimero de viajés de los pa.sajéroa que tengan objeto peribdice
Numero de pasajeros.segiin las horas entre las estaciones més
concurridas (WI-W’Z)

Nimero total diario de pasajeros en cada estacidn (linea Alameda)
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Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla

Tabla
Tabla
Tabla
Tabla
Ta_bla.

Tabla

Tabla

No. 6-55
No.6-68
No, 6-78
No, 6-88
No, 6-98 .
No, 6-108

No.56-118

No. 6-128

No. 6-138§

No. 6-145
No. &-155

No.6-16S

No,6-178

No, 6-18S

No. 6-195 _

No. 6-208

No.6-218

No, 6-225

No.6-235

{por direcidn)

Nimero de pasajeros en.cada estacibn entre las 8-9 de la maﬂaﬁa
{Linea Alameda)

Intervalos de operacidn de los trenes segiin las horas en la linea
Alameda (Ferrt;:carril subterraneo)

Tiempo de marcha entre cada estacion y velocidad media de la

linea Alameda

(Ferrocarril subterraneo)

Ancho de la plataforma de la linea Alameda

Proceso general de la obra de 1:; linea Alameda

(.Subterréneo')

¢§lculo prudencial del costo de construccibn de la linea Alameda
(Ferrocarril subterrineo)

Organizacibn y distribucidn del personal (Ferrocarril subterrineo)

Desembolso para el personal de la linea Alameda (Ferrocarril

_subterraneo),

Depreciacitn de la linea Alameda (Ferrocarril subterrinec)

Suma anual del costo de operacibn de la'linea Alameda (Ferrocarril

subterraneo)

Nimero de pasajeros segin las horas entre las estaciones més

.concurr idas (Sl —SZ)

Nimero total diaric de pasajeros en cada estacibn (Linea Santa Rosa)
Namero de pasajeros en cada estacidn entre las 8—9.de la mafiana
(Linea. Santa Rosa)

Intervalos de operacibn de los trenes segin las horas en la linea

. Santa Rosa {Ferrocarril subterrineo)

Tiempo de marcha enire cada estacibn y velocidad z.-nedia.‘.dé la. linea
Santa Rosa (Ferrocarril subterraneo)

Ar.lcho de la plataforrma ae la l.inea Santa Rosa

Proceso geﬁeral de la obra de la linea Santa Rosa (Subterraneo)
Calculo prudenc.ia..l del costa de é;:nétruccién de la linea Santa

Rosa (Ferrocarril subteiraneo)

Organizacibn adicional del personal (Ferrocrrineo subterraneo)
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Tabla No. 6-245

Tahla No. 6-255

Tabla No, 6-268

Tabla No., 6-278
Tabla Neo. 6-IM

Tabla No.6-2M
Tahbla No. 6-3M

Tabla No, 6-4M
Tabla No.6-5M
Tablé No. 6-6M
Tabla No.6-7TM
Tabla No.6-8M
Tabla No,6-9M
Tabla No.6-10M
Tabla No.6-11M
.Tabla. No.6-12M

Tabla No.6-13M

Tabla No, 6-14M

Tabla No. 6-15M

Tabla No.6-16 M
Tabla No.,b6-17TM
Tabla No,6-18M
- Tabla No.,6-19M

Tabla No. 6-ZQM

Tabla No.6-21M

Tabla No. 6-22M

Desembolso para el personal de la linea Santa Rosa

(Ferrocarril subterrineo)

Depreciacibn de la linea Santa Rosa {Ferrocarril subterraneo)
Suma anual del costo de operacibn de la linea Santa Rosa
(Ferrocarril subterraneo)

Costo comercial anual total del ferrocarril subterrineo
Categoria de indicaciones de sefales {(Monorriel)

Intervalos de operacitn de los trenes segin las horas en la linea
Alameda (Monorriel)

Tiempo de marcha er.xtre cada estacidén y velocidad media de la
linea Alameda (Monorriel)

Lista de vigas de via de la linea Alameda

Lista de pilones de la linea Alameda

Lista de vigas de la via de la linea del depbsito (Linea Alameda)
Lista de pilones de la linea del depbsito {Linea Alameda)

Proceso general de la obra de la linea Alameda {Monorriel)
Chlculo prudencial de construccibn de la linea Alameda (Moﬁorril)
Organizacidn y distribucibn) del personal {Monorriel)

Desembolsc del personal de la linea Almeda (Monorriel)
Depreciacion d.e la linea Alameda (Monorriel}

Suma anual del costo de opera.cifu; de la linea Alameda {Monorriel)
Intervalos de operacitn de los trenes segiin las horas en la linea
Santa Rosa

Tierr;po de marcha entre cada estacidn y velocidad media de la
linea Santa Rosa (Monorriel)

Lista de vigas de la linea Santa Rosa

Lista de pilones de la linea Santa Rosa

Lista de vigas de la via de la linea del depbsito (Linea Santa Rosa)
Lista de pilones de la Iinea del depbsito (Linea Santa Rosa) |
Proceso general de la obra de la'linea Santa Rosa (Monorriel)
Célculo prudencial del costo de construcecidn de la linea Santa Rosa
(Monorriel) |

Organizacidn y distribucién adicional del personal {Monorriel)
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Tabla No. 6-23M

Tabla No.6-24M

Tahbla No, 6-25M

Tabla No, 6-26M

Desembolso para el personal de la linea Santa Rosa
{Monorriel)
Depreciacidn de la linea Santa Rosa (Monorriel}

Suma anual del costo de operacibn de la linea Santa Rosa

(Monorriel)

-Costo comercial anual total del monorriel
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Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo.
Dibujo
Dibujo
Di.bujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo

Dibujo

Dibujo

Dibujo

Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
Dibujo
- Dibujo

Dibujo

No.1l-la
No.l-1b
No. 1.2
No. 2-1
No. 2-2
No. 2-3
No, 3-1
No, 3.2
No.3-3a
No, 3-3b
No, 3-4
No. 3-5
No. 3-6
No, 3-7

No.3-_8
No, 3-9
No. 3-10

I;Io. 3-11
No.4-1
No, 4-2
No.4-3
No. 4-4
No,4-5
No.4-6
No. 4-7
No, 4-8
No. 4-9

No. 5-1

LISTA DE LOS DIBUJOS ADJUNTADOS

Plano de trafico rhpido (Ferrocarril subterrinea)

" " {Monorriel)

Ruidos de cada clase de trificos

Distribucidn de poblacién en cada Comuna

Transicion de extensidon de calles de Inter Comuna

Dibujo de plan maestro

Plan de area investigada de puntos de partida y terminos

Disefio de investigacibn de puntos de partida y términos

Diagrama de ruta de autobuses

Curvas isbcronas
Disefio de investigacidn de

Diseno de investigacidn de

Disenio de investigacibn de

Disefio de investipacidn de
Diseno de investigacifn de
entre 20 y 25m)
Diseno de investigacibn de
entre 30 y 35m)
Disefio de investipacibn de

entre 40 y 30m}

ancho de

ancho de

ancho de

ancho de

ancho de

ancho de

ancho. de

Av, Alameda Bernardo O'higgins
Av.Santa Rosa

Av, Irarrazaval

Av, Mapocho

avenidas (Ancho de avenida es

avenidas (Ancho de avenida es

avenidas {Ancho de avenida es

Plan de construccibn de avenidas (1965)

Disefio de comparacidn de cada sistema de monorrieles

Plan para paso a nivel a sitio de Alameda ]

Plano de linea Alameda y Santa Rosa

Red en futuro de Ferrocarril del Estado

Perfil ¥y plan de linea Alameda {Ferrocarril subterraneo)

Perfil y plan de linea Alameda {Monorriel)

Perfil y plan de linea Santa Rosa (Ferrocarril subterrineo)

Perfil y plan de linea Santa Rosa {Monorriel)

Plan de disposicidén de estaciones de lineas Alameda y Santa Rosa

Disefio de movimiento periddico de pasajeros que asistan a

oficinas en linea Alameda
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Dibujo No,5-2 Disefio de movimiento periddico de pasajercs que asistan a
oficinas en linea Santa Rosa
Dibujo No.6-18 - Calibre de material rodante, calibre de construccidn y linea de

estructura de tinel (Ferrocarril subterrinec)

Dibujo No.6-28 Seccibn normal de tinel de tipo carriles dobles {Ferrocarril
subterraneo)

Dibujo No. 6-38 Método de proteccibn de tube enterrado

Dibujo No, 6-48 Método de construccidn de thnel de carriles dobles

Dibujo No.6-58 Seccidn normal de cama de concreto {(Ferrocarril subterraneo)

Dibujo No. 6-65 Plan normal de estacibn (Fer.rocarril subterraneo Tipo-As)

Dibujo No. 6-75 Plan normal de estacion {Ferrocarril subterrineo Tipa-Bs)

Dibujo No.6-88 Disenio de agujero de drenaje

Dibujo No, 6-95 Disetic de rejilia de ventilacifn natural

Dibujo No. 6-108 Disefio de linea simple de sub-estacibn ‘

Dibujo No, 6-115 Equipos generales de riel tercero {Ferrocarril subterraneo)

Dibujo No. 6-125 El principio de control automatico de tren (Ferrocarril subterrineo)

Dibujo No, 6-135 Diseno de disposicidn de instalaciones eléctricas en interior de tiinel

{Ferrocarril subterranec)
Dibujo No. 6-145 Diseno de tamafio exterior de Coche {Ferrocarril subterraneo)
Dibujo No.6-1585 Ejemplo de distribucibn por zona de horas de pasajeros que tengan

objeto irregular

Dibujo No. 6-165 . Arreglo de linea Alameda

Dibujo No. 6-17a8 . Plan de estacibn (Ferrocarril subterraneo C)

Dibujo No.6-17bS ' " T n vy

Dibujo No, 6-185 u S .n oW1 )

Dibujo No, 6-195 ‘ . -_"' LU | " " W—-Z. ]

Dibujo No. 6.-205 ' Diagrama esqueméfico de sub-estacidnes de transformaéifm de

linea Alameda (Ferrocarril subterrhneo)

Dibujo No, 6-21_5 ' Disefio del sistema de alimentacibn de 1a. linea Alameda
(Ferrocarril subterraneo)

Dibujo No.6-225 - Disefic del sistema de tgléfonos alambricos de la linea Alameda
{Ferrocarril subferréneo)

Dibujo No. 6-238 Cocherdn de Barrancas (F.‘er.roca.rril éuﬁterréneo)
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Dibujo No. 6-245 Tabla de encrucijada

Dibujo No, 6-258 Método provisional de soporte de estatua
Dibujo No. 6-268 Arreplo de linea Santa Rosa
Dibujo No, 6-275 Diagrama esquematico de las sub-estaciones de transformacibn

de la linea Santa Rosa {Ferrocarril subterr4neo)
Dibujo No, 6-288 Diseno del sistema de teléfonos alambricos de la linea Santa Rosa
(Ferrocarril subterrineo}

Dibujo No, 6-295 Cocherbn de Granja (Ferrocarril subterrneo)

Dibujo No, 6-1M Calibre de material rodante y de construccibn (Monorriel)

Dibujo No. 6-2M Calibre de construccibn y linea de estructura de tnel (Monorriel)
Dibujo No. 6-3M Ejemplo de via y pildn {Monorriel)

Dibujo No, 6-4M Piltn normal de tipo T {Monorriel)

Dibujo No.6-5M | Pilén normal de tipo T (utilizado para la estacibn)

Dibujo No. 6-6M Vista general de vigade tramo largo (Monorriel)

Dibujo Ne.6-TM Viga de concreto prefatigado (Monorriel)

Dibujo No. 6-8M . Detalle de zapata

Dibujo No.6-%aM Disefio de patio para fabricar vigas de rieles

Dibujo No, 6-9bM ] " 1 " m

Dibujo Np. 6-10M Plan general de estructura de cambiavias articuladas (Monorriel)

Dibujo No.6-11M : FPlan general de estructura de cambiavias articuladas y flexibles
{Monorriel) |

Dibuje No. 6-12M Disefto de tamafio exterior de cambiavias (Monorriel)

Dibujo No. 6-13M Cambiavias de cruce (Monorrie.l)

Dibujo No. 6-14M Plan normal de estacidon {Monorriel Tipo-Am)

Dibujo No, 6-15M " " | """ (Monorriel Tipo-Bm)

Dibujo No, 6-16M Diseno de estruc.tura de riel de alimentacidn (Monorriel)

Dibujo No. 6-17M Saia de aparatos de senales

Dibujo No, 6-18M Tablero de indicacidn de posicibn de trenes

Dibujo No, 6-19M Diseno de teoria de "1legads y salida,

Dibujo No, 6-20M Diseno de dispc'sic_:ién de instalaciones eléctricas de vigas

de rieles {Monorriel)
Dibujo No.6-21M Diseno de disposicidn de instalaciones eléctricas en interior del
tlinel (Monorriel)
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Dibujo No, 6-~22M Diserio de tamafio exterior de coche (Monorriel)

ljibujo No. 6-23M Plano en perspectiva de coche (Monorriel)

Dibujo No. 6~24M Indicadores de sefiales instalados en coché

Dibujo No. 6-25M Plan de estacidbn (Monorriel W-3}

Dibujo No. 6-26M " noo " w-4)'

Dibujo No. 6-27.aM Disefio de Jardin de Paseo de estacidn (Monorriel W-4)

Dibujo Ne. 6-27bM H " " "
Dibujo No, 6-28M Diagrama esquembtico de sub-estaciones de transformacibn

de linea Alameda {Monorriel)

Dibujo No. 6-29M Diseno de sistema de alimentacidn de linea Alameda {(Monorriel)

Dibujo No. 6-30M Diseflo de sistema de teleéfonos al&:ﬁbricos de linea Alameda
{Monorriel}

Dibujo No, 6-31M Cocheron de Barrancas (Monorriel)

Dibujo No. 6-32M Plan de estacion (Monorriel 5-2}

Dibujo No, 6-33M " " {(Monorriel 5-8)

Dibujo No. 6-34M Diagrama esquematico de sub-cstaciones de transfiormacibn de

linea Santa Rosa (Monorriel)

Dibujo No. 6-35M Diseno de sistema de teléfonos alambricos de linea Santa Rosa
{Monorriel)

Dibujo Ne. 6-36M Cocherén de Granja (Monorriel)

Dibujo No. V-1 Actuaiidaﬂ-de transportes entre Valparaisé y Vina de Mar

Dibujo No. V-2 Ejemplo de mejoramiento de carretera en Japén (seccibn)

Dibujo No, V-3 Ejemplc; de mejoramiento de carreteras en Japon

Dibujo No.V-4a Plano de prog.(ecto de construccion de c.arreterg de alta veloci&ad

entre Valparaiso y Vifia de Mar
Dibujo No.V-4b Seccidn de proyect.o de construccidn de carreteré de gran velocidad
entre Valparafso y Vina de Mar |
Dibujo No.C-1 Relacidn de _ubicaciém de Concepcibn con ciudades alrededoras

Dibujo No.C-2 Plan de construccibn de instalaciones de Concepcion
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LISTA DE DATOS REFERIDOS

NECESIDAD DE UN PLAN REGULADOR
PARA EL TRANSPORTE METROPOLITANO DE SANTIAGO
1965 - 1966
OFICINAS DE ESTUDIOS Y PROYECTOS ESPECIALES
METROPOLITANOS
SANTIAGO CONQUISTA 5U METROPOLITANO
afirma el argquitecto Juan Parrochia
B.
EL METROPOLITANO DE SANTIAGO Y LA MOVILIZACION
COLECTIVA
Ing. LEOPOLDO GUILLEN B.
Octubre de 1952
INFORME DEL FERROCARRIL METROPOLITANO DE SANTIAGO
MUNICIPALIDAD DE SANTIAGO
ENCUESTA DE ORIGEN Y DESTINO DEL MOVIMIENTO DE PERSONAS
EN EL GRAN SANTIAGO PRIMERA PARTE
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
PROGRAMA CHILE - CALIFORNIA
Noviembre de 1966
GUlA DE LA EXPOSICION AVENIDA NORTE-SUR
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS GHILE
DIREGCION GENERAL DE OBRAS PUBLICAS
OFICINA DE ESTUDIOS Y PROYECTOS ESPECIALES
METROPOLITANO DE SANTIAGO
Septiembre de 1966
EL PLAN REGULADOR INTERCOM UNAL DE SANTIAGO
USO DEL SUELO GENERALIZADO EN LA COMUNA DE SANTIAGO
MUNICIPALIDAD DE SANTIAGO-DEPARTAMENTO DE
OBRAS

Reglamento de Expropiaciones No. 2651
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No. 10

No. 18

ANTECEDENTES SOBRE LA EVOLUCION Y TENDENCIAS DE
LA POBLACION EN CHILE
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS DIRECCION
DE PLANEAMIENTO DEPARTAMENTO DE PLANES
DE OBRAS PUBLICAS |
AGOSTO DE 1963
EL FUTURO CRECIMIENTO DE LA POBLAGION DE CHILE
ESTUDIO REALIZADO POR EL CENTRO
L. ATINOAMERICANO DE DEMOGRAFIA
POBLACION TOTAL POR PROVINGIAS CHILE 885 - 1960
DIRECCION DE ESTADISTICA Y CENSOS
SANTIAGO - CHILE
POBLACION DEL PAIS
CARACTERISTICAS BASICAS DE LA POBLACION (Censa 1960)
DIRECCION DE ESTADISTICA Y CENSOS
SANTIAGO - CHILE
ESTUDIO DE POBLACION DEL GRAN $ANTIAGO
CLAUDIO MENESES B,
DIRECCION DE ESTADISTICA Y CENSOS
CHILE
SERGIO CHAPARRO RUIZ
CIFRAS COMPARATIVAS
DE LOS CENSOS DE 1940 ¥ 1952 Y MUESTRA
' DEL CENSO DE 1960 |
mﬁBccmN DE ESTADISTICA Y CENSOS
REPUBLICA DE CHILE
EL DESAR.ROLLO INDUSTRIAL DE CHILE
Corporacion de Fomento de la Prpduccién
| Inforrﬁe l‘;66
UN PROGRAMA DE GLUDADES SATELITES INDUSTRIALES
PARA CHILE
BOLETIN INFORMATIVO NUMERO
ESPECIAL 1966
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No. 19

No. 23

CLASIFICACION INDUSTRIAL UNIFORME DE TODAS
LAS ACTIVIDADES ECONOMIC AS
DPIRECCION DE ESTADISTICA ¥ CENSOS
1961
INDUSTRIAS MANUFACTURERAS
Afios 1960 y 1961
DIRECCION DE ESTADISTICA Y CENSOS CHILE
LEY DE CAMINOS No. 4. 851
DIRECCION DE VIALIDAD
Depto. de Estudios de Caminos
Normas e Instrucciones Gen e.rales
Preparado por:
Miguel Tirapegui A.
Emilio Isakson W.
Jorge Rubio
Ricardo Martinez
INSTRUCCIONES GENERALES EN LOS ESTUDIOS
DE CAMINOS PARA ANALISIS DE LABORATORIOS
DE SUELOS
INFORME DEL PLAN INTERCOMUNAL BE SANTIAGO Y
PROYECTOQ,DE UNA RED FERROVIARIA METROPOLITANA
. Ingeniero ARTURC MONTECINDS MONTA_L_VA
JUNIO 1966
CUENTA DE INVERSION - ANO 1966
| FERROCARRILES DEL ESTADO
DEPARTAMENTO DE FINANAZAS
MEMORIA ANUAL 65
FERROCARRILES DEL ESTADO
LEY DE ADMINISTRACION DE LOS FERROCARRILES
DEL ESTADO
| DECRETO. CO.N FUERZA DE LEY NO, 94
TABLA DE DISTANCIAS DE LOS FERROCARRILES DE CHILE

FERROCARRILES DEL ESTADO
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No, 35

No., 36

No. 37

"No, 38

ITINERARIOS TRENES DE PASATEROS RED NORTE 60% EDICION
EN VIGENCIA DESDE EL 16 DE OCTUBRE DE 1966

ITINERARIOS TRENES DE PASAJEROS RED SUR 972 EDICION
EN VIGENCIA DESDE EL 2 DE ENERO DE 1967

REGLAMENTO PARA EL PERSONAL DE TR ANSPORTE
FERROCARRILES DEL ESTADO

TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA EN CHILE
Por JOSE H. MUNOZ VADILLO

COSTO DE LA MANO DE OBRA EN LA.COII\TSTRUCCION
DIRECCION GENEﬁAL-TRANSPORTE
METROPOLITANO, M.O. P,

FITA TARIFAFDE LOCOMOCION COLECTIVA

PARA EL PAIS 26 ENE 1967 |
MINISTERIO DE ECONOMIC A
FOMENTO Y RECONSTRUCCION
SUBSECR TARIA DE TR ANSPOR TES

FUNGCIONES, ORGANIZAGION E INSTRUMENTOS PARA

LA PLANIFICACION DEL DESARROLLO URBANO
DIRECCION DE PLANIFICACION DEL
DESARROLLO URBANO

. ABRIL - 1966

USE OF URBAN NATIONAL POLICY AND LOCAL PLANNING

- IN THE PROCESS OF INTEGRAL DEVELOPMENT

(THE CHILEAN CASE)
PROF. JUAN B ASTICA M
MINISTERIO DE LA VIVIENDA Y URBANISMO
~ Publicado en. el Diario Oficial
el 16 de ﬁicierﬁbre de i965
ORDENANZA DEL PLAN IN'I‘ER'COMU_NAL DE SANTIAGO
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
DIRECCION DE ARQUITECTURA

' DEPTO. URBANISMO Y. VIVIENDA
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No., 39 PRODUCCION ¥ CONSUMO DE ENERGIA EN CHILE

Empresa Nacional de Electricidad 5. A,

1965
No. 40 ENDESA MEMORIA Y BALANCE GENERAL 1965 - 1966
No. 41 El Agua Subterranea de Santiago

POR Hernan Cusicanqui Ribera
1963
No. 42 ORDENAZA, PLAN INTERCOMUNAL VALPARAISO
Ministerio De Obras Publicas
Direccibn General De Obras Publicas
Direccibn De Planiamente y Uranismo
No. 43 (1} LISTA DE RECORRIDOS MOV. COLECTIVA
PARTICULAR Y DEL ESTADO.
{(2) CENSO DE VEHICULODS AVENIDA ESPANA (VIALIDAD}.
{3) NUMERO DE PASAJEROS TRANSPORTADOS POR BUSES
DE LA MOVILIZACION PARTICULAR Y BUSES DEL
ESTADQ POR LLA AVENIDA ESFPANA
(4) PROMEDIO DIARIO Y MENSUAL DE PASAJEROS TRANS-
PORTADOS POR BUSES PEGASOS E.T,C.E,
(5) PASAJEROS EN ASCENSORES DIARIOS,
{6) VARIOS.
AGUA DE LLﬁVIA CAIDA,
POBLACION POR PROVINCIA, DEPARTAMENTOS Y COMUNAS.
HABITANTES CENSO 1960.
(7) FOLLETOS ESTADISTICA POBLACION.
{8) ITINERARIOS DE TRENES PUERTQO A CELERA Y VICE VERSA.
-No. 44 PLANIFIC ACION REGIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE EN LA
REGION DEL BIO-BIO
Informe de Trabajo
OFICINA DE PLANIFICACION
REGIONAL BIO-BIO
. DICIEMBRE 1966
PROGRAMA DE COOPERACION
TECNICA CHILE —- CALIFORNIA
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1-1
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1-3
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1-5
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1-7
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I-3
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I-6
i - 7
I -8
-9
II-10
11,
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I - 2
1
I - 4
HI - 5
I -6
I - 7
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LISTA DE LOS DIBUJOS REFERIDOS

Relacionados a Gran Sarﬁ:iago

{Contener Valparaiso y Concepcion)
Generalidades
Transporte .metr0politano antecedentes
Equipamiento aurbano
Habitantes densidad nocturna {1965)
Poblacién de las comunas del Gran Santiago (1960}
Poblacidn de las comunas del Gran Santiago (1940-1952 y 1960)
Vehiculos registrados por comunas del Gran Santiago (1963)
Investigacidn de la cantidad de.l trafico
Principales industrias de Santiapgo
Plan de construccibn de ciudades

Mapa de la ciudad de Santiago

Disefio de la historia del desarrollo de la ciudad de Santiago
Plancs consultados .

Plan de comuna de Sa.n Miguel

Plz.m de construccibn del Parque de Barrancas

Vista aérea del plan de construct_:‘u’;nn &e la ciudad (Rodriguezi
Vista aérea del plan de construccién de la c.:iu'dad (Norte—Su.r)
Flano de Comunas

Santiago

Conchali

Quilicura

‘Renca

Las Condes
Nonoa

Providencia

" San Miguel

1,a Cisterna
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III - 10 ~ La Granja

1 - 11 San Bernardo

nor-12 Puent.e Alto

Ior-13 Maipu

IIr - 4 Barrancas

1 - 15 Quinta Normal

a1 - 16 La Reina

1v. Avenidas

IV.— 1 Disefio de investigacidn del ancho de las avenidas importaﬂtes
v - 2 Plan en el futuro de las avenidas vy del ferrocarril
v - 3 Plan de construccibn de avenidas

IV - 4 Plan de construccidn de avenidas de Comuna de Santiago
V. Plano de las avenidas

V-1 Alameda

V-2 Santa Rosa { Av. Matta ~ Av. Placer}

V-3 " (Av. Alameda - Ay, Matta)

V-4 Santa Rosa (Meridional)

V-5 Norte - Sur

V-6 " {Cambio de plan del barrio Joaquin)
V-1 Mapocho

V-8 San Pablo

V-9 Parque Foresta - Plaza Italia - Vicuna Mackenna
v - 10 Balmace#a - Santa Marla

Vv -11 ‘Diagonal Paraguay - Rancagua

V-12 Providencia
. vV-13 Irarrazaval

V- 14 Agustinas - Av., Portales

VvV -15 . Rodriguez - Riqueime - Viel

VI. Ferrocarril

VI -1 Red norte, planta y perfiles de log F,F,C.C,del E,
vi-2 Red sur, planta y perfiles de los F.F.C.C. del E,
Vi-3 Diagrama red ferrociaria

VI-4- Plan de interseccibn vertical del ferrocarril existente
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VI -5 Plan de construccibn del ferrocarril

VIIL Plano del ferrocarr'ill

VII - 1 : Estacidn Alameda

VII-2 Estacibn Yungay

VII - 3 Estacibn Mapoche

VI - 4 Estacidn Renca

VIl - 5 Cocherdn San Diego

Vil -6 Estacion San Diego

VI - 7 Estacién Nunoa .

Vil - 8 Estacidn San Bernardo

VII -9 Alameda - Yungay

VIl - 10 San Diego - Santa Eiena

VIIL. Autobuses

VIN - 1 Estad{sticas del Fransito

Vil - 2 Ruta de autcbuses ETC

VIII - 3 Ruta de autobuses privados

VIII - 4 Ruta de autobuses taxi

VIII - 5 Ruta de autobuses irolley

IX. Enterrados y Obstacules -

IX -1 Cubierta geolbgica superficial

-2 Mapa del desarrolle eléctrico

IX - 3 Disefio de invé_stigaciﬁn de cables eléctricos y cables de comunicacibn’

X - 4 Diseno d(.; invest.iga.ciﬁn de cables telefénicos subterraneos -

X -5 . Diseno de investigacién de f:u.bo de acueducto, tubo de gas de alta ten#ién ¥
tubo de cloaca

X -6 Red. de tubos de acueductos en.terrados

x -7 R.ad de alcantarillado de colectoras con didmetros ﬁayores de 50 crﬁ

X. Valparaiso |

X-1 Locomocibn colectiva particular _

X-2 Mobilizacibn colectiva Particular

X-13 - Ruta de autobuses

X-4 | Trazado recorridq, buses pegaso (ETC)

X -5 te "
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X-6 Bahia de Valparaiso, red ferraviaria

X -7 Plano de la estacidbn Vina del Mar

X1 Concepcibn

XI-1 Plano de la estacidn Concepcibn

XI -2 Plano de la estacibn EL Aranal

XI-3 Plan de construccibn de Talcahuano Sur 1/5,000

Vi-4 Plan de construccidn de Talcahuano Sur 1/1,000

XI-5 Plan de construccidn .de Talcahuano Sur (Obra plblica de las orillas}
XI-6 Apgua potable tapas cimara vereda y calzada
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