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EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO e

I RECONOCIMIENTOS

Durante el desarrollo del Proyecto RTF, se destacd la calidad del trabajo en equipo y
la activa participaciéon de técnicos y profesionales de EFE, asi como de las empresas
porteadoras, filiales de pasajeros, empresas de mantenimiento, confratistas y ase-
sores externos. El compromiso asumido por todos permitié elaborar un documento

de excelencia, fundamental para el desarrollo del modo ferroviario.

Dentro de los agentes fundamentales para la creacion del Reglamento de Trdfico
Ferroviario destacd su Comisién Redactora, a cuyos miembros expresamos nuestro

reconocimiento:

e Armando Herndndez Tejos
*  Armando Salgado Varas

e Luis Henriquez Lopez

e José Bonifaz Sudrez

*  José Miranda Arroyo

e Luis Diaz Briones



REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)
N

] INTRODUCCION

La elaboracion de este documento constituye un hito en la historia de Ferrocarriles,
que es digno de dejar plasmado en estas lineas; sobretodo al considerar que la
Ultima versién del RGM data de hace mds de 25 anos. Este Reglamento tiene como
objetivo central el garantizar la administracion segura del trdfico ferroviario para
todos quienes participan del modo, bajo los mds altos estdndares internacionales,
enfocado hacia la calidad de servicio, productividad y orientacion a los usuarios,
elementos indispensables para el desarrollo de cualquier tipo de actividad

ferroviaria.

Franco Faccilongo Forno

Gerente General EFE
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I ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

ATO
ATP
AUV

CCt
CIE
CT
Cic

Operacién Automdtica de Tren
Proteccion Automdtica de Tren
Autorizacién Uso de Via

Bastén

Cargado

Central de Control Tréfico

Circular de Instrucciones Especiales
Controlador de Tréfico

Control de Tréfico Centralizado

CTC/ATP Control de Tréfico Centralizado con ATP

Cv
DE
DTC

Km/h
LB
LCS
LM
Loc

LP

Circuito de via

Despachador Eléctrico

Dispositivo Telemétrico de Cola (Dispositivo de Fin de Tren)
Senal de Enfrada

Senal de Avanzada

Encargado de Faenas

Empresa de los Ferrocarriles del Estado
Hombre Muerto (Dispositivo de presencia)
Interfaces Hombre — Maquina (CTC con ATP)
Senal Indicadora de Salida

Inspector de Turno

Jefe de Patio

Kilbmetro

Kilbmetros por Hora

Libro Bitdcora Registro de Movilizaciones
Linea Central Sur

Limite de Maniobras

Locomotora

Limite de Patio

Metro

Maniobra




(O] Orden o Informacién de Seguridad

PAE Programa de Ayuda a la Explotacion (CTC con ATP)
PaN Paso a Nivel

PCC Puesto de Comando Central (CTC con ATP)

PK Poste Kildmetro

PML Puesto de Mando Local

R Senal de Retfroceso

RTF Reglamento de Trdfico Ferroviario

S Senal de Salida

SB Sistema de Movilizacién con uso de Bastéon

SHOA  Servicio Hidrogrdfico y Oceanogrdfico de la Armada de Chile

sD Subdivision

SF Senal al Ferrocarril

SSy CTC Sistema de Sefalizaciéon y Control de Trafico Centralizado (CTC con ATP)
SSE Sistema de Movilizacién SefAalizado Eléctrico

SSE+B  Sistema de Movilizacién Sefalizado Eléctrico con uso Transitorio de Baston

\ Vacio
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I EXPOSICION DE MOTIVOS

El presente Reglamento de Trdfico Ferroviario (en adelante RTF) de la Empresa de los Ferrocarriles
del Estado (en adelante EFE), contiene y establece el marco normativo general, las disposiciones
que regulan la actuacion del personall, los requisitos del material rodante, de la infraestructura
y la movilizacién en el contexto de la operacién ferroviaria eficiente, bajo condiciones de
seguridad y respeto al Medio Ambiente.

ESTRUCTURA DEL RTF

El presente documento estd estructurado en una serie de capitulos, enumerados a continuacion,
los que a su vez estardn subdivididos en apartados. Para cada uno de los capitulos se proporciona
un resumen de su contenido.

1. Generalidades

Contiene entre otros: Alcance, principios generales, tipologia de la documentacion y método
de su distribucién, asi como las reglas a seguir en las comunicaciones.

2. Seiales y dispositivos de seguridad

Sefnales con sus indicaciones y érdenes, asi como las instalaciones y dispositivos de seguridad
relacionadas.

3. Movilizacién
Sistemas de movilizacién vigentes para la circulacién de trenes.
4. Composicién y frenado

Caracteristicas y condiciones para la circulacién y detencién de trenes mediante algin
mecanismo con garantias de seguridad.

5. Maniobras

Movimientos dentro de una estacién o en plena via sin estar directamente involucrado en un
proceso de movilizacién.

6. Faenas

Tipos de faenas (frabajos) en la via, instalaciones o superestructura o en sus proximidades que
afecten o puedan afectar a la operacion ferroviaria con o sin frenes.

7. Anormalidades

Situaciones tipificadas como de elevado riesgo en la operacién ferroviaria y cuya resolucion
requiere unas reglas predeterminadas de escrupuloso respeto.
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CONOCIMIENTO REQUERIDO DEL RTF

A confinuacion se muestra la estructura y contenidos de cada capitulo que forma el presente
reglamento y a qué personal va destinado. El personal, para ser habilitado por EFE, deberd
conocer y cumplir las disposiciones establecidas en los capitulos que le competen del RTF,
normas complementarias y las disposiciones particulares de los manuales técnicos especificos
de la sefalizacion y sistemas de movilizacién del sector en que le corresponda desempenarse.

Personal de Conduccién (maquinista y ayudante)

Personal de Tripulacién de Tren, excluyendo maquinista y ayudante
Personal de Central de Control Tréfico

Personal de Cabinas Movilizacién

Personal Asistentes de Trafico

Personal que opera Cambios

Personal que opera Cruces a Nivel y Trabajos similares

Personal de Supervisién de Operaciones (incluye Encargado de Faena)
Personal a cargo de un grupo de Mantenimiento Infraestructura
Personal de Subestaciones y Corta corriente

GENERALIDADES
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SENALES Y DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD

P-1 P2 P31 | P32 | P33 | paq | Pa2 | P51 |prs2 | re

24. DEFINICIONES Y TIPOS DE SENALES X X X X x X x X
22. ANORMALIDADES DE SENALES X X X X X X X X
23. SENALES PORTATILES X X X X X X X X
231 Sefial de emergencia 3 X 3 X X X X X 3
232 Sefales con banderas ylo lintemas X X X X X X X X X
233 Sefales manuales X X X X X X X X X
2.4 SENALES EN LOS TRENES”
241 Senales lumincsas X X X X X X X X X
242 Sefiales acisticas X X X X X X X X X
25 SENALES FIJAS
251 Balizas X X X X X X X X
252 T:;]E(B*)S fijas en el sistema de movilizacién con baskén X X " % " " X

> = )
252, ?z—;:i:: l::‘::ir;a de senalizacion eléctrico (SSE - . - - - -
254, Sefiales en el sistama CTC (*) X X
255. Sefiales en el sistema CTC/ATP (*) X X X X X
26 DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD: ANORMALIDADES
281 Inutlidad de sistema ATP en los vehiculos equipados 3 X X
282 Inutiidad del sistema de vigilancia *hombre muerto’ X X X X
283 Inutiidad del sistema de control de velocidad X X X X
284, Inutiidad de la radiotelefonia en vehiculos motores 3 X 3 3 X X
285 Falla en sistemas de informacién de via de ATP X X X
285, Retirada de sello y sellado X X X X
3. MOVILIZACION P-4 P2 P31 | P32 | P33 | paq | P42 | psq | rs2 | re
3. GENERALIDADES DE LA MOVILIZACION
341 Parada lécnica, comercial X X X X X X X X
342 Entrada y salida de benes en estaciones X X X X X X X X
313 Apertura y cierre de eslacones X X X X X X X X
332, MOVILIZACIONES
3 Sistema cantrol iréfico cantralizado (CTC) (*) X X X X

Sislema sefizlizado elécirico {SSE) () X X X X X
428 :::t::b?ir;a sefializac ekécrico con uso kransitorio de | o x % " %
324 Sislema de movilizackén con baston (%) X X X X X

Sistema de movilizacin con autorizacién usa de via | o - -

AUV ()
33, FRONTERA X X X X X X X
34. SISTEMA DE MOVILIZACION ALTERNATIVO X X X X X X X
4 COMPOSICION Y FRENADD P-1 P2 P31 | P32 | P33 | P41 | P42 | P51 | P52 | PE
41 COMPOSICION
4141 Peso y longitud de trenes X X X X X X
4132 Anomalidades X X X X X
4.1.3 Carga de vagones X X X X X
414 Traccitn X X X X X X
42. FRENADO X X X X X X
421 Definicién y tipos de frenado X X X X 3 X
422 Clases y_disiribucian de frenade X X X X X X
423 Prusbas de freno 3 X X X X 3
43, CONDICIONES PARA LA CIRCULACION DE TRENES
481 E::u mentacién obligatoria para iniciar el recorride de % " % X "
482 E::u mentacién obligaloria del personal a bordo de " " % X " X
433 Disposiivos obligatorios y operatvos X X X X X X
434 Manejo con persona Gnica en cabina de conduccion X X X X X
498 J::::.Z:f;misnm de personas en cabina de | " X X " "
438 Tripulacién de vehiculos auxiiares y de



Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)

Tarso
Text Box
(*)


5. MANIOBRAS P2 P34 P32 P-3.3 P41 P-4.2 P-5.1 P-5.2 P-&
51. DEFINICIONES Y TIPOS
5.1.1 Maniobra X X X X X X X
512 Tipos de maniobra por ubicacién X X X X X X X
5.1.3 Tipos de maniobra por ejecucién X X X X X X X
52. DIRECCION DE LA MANIOBRA X X X X X X
53, EJECUCION DE LA MANIOBRA X X X X X X
5.4. MANIOBRAS EN PASO A NIVEL X X X X X X
55. INMOVILIZACION Y DEPOSITO DE EQUIPOS: X X X X X b3
56. MANIOBRAS EN PENDIENTES SUPERIORES AL X X X X X x

0.8%
5.7. MANIOBRAS EN PLENA VIA X X X X X k3 X
5.8. RADIOCOMUNICACION X X X X X X
5.0. MANIOBRAS CON SUSTANCIAS PELIGROSAS X X X X X X

5.10. MANIOBRAS EN ACCESO A TALLERES

5. FAENAS p2 | ra1 | raz | raa|pras | raz|re1|rsz]Ps
DEFINICION Y CLASIFICACION DE FAENAS
Faenas X X X X X
Clasifcacién por lipa de instalaciones X X X X X
Clasificacién por posicidn X X X ¥ X
PROTECCION DE FAENAS
Con continuidad de trafico X X X X X
Sin continuidad de trafico X X X X X
REGIMENES A UTILIZAR.
. ;)::::ior‘as de limaieza y manlenimiento de aparalos | - x x - -
EE Liberacién de via por iempo X X X X X X X
6.33. Ocupacién Ordinaria de vis X X X X X
Ocupacin Especial de via X X X X X
e Operaciones  de  mantenimiento  can  Trdfico | - - - - .
programado
TRENES DE FAENAS Y OTROS ACCESORIOS
o= SOBRE RUEDAS & & it = =
6.5, OPERACIONES EN LINEAS DE ALTA TENSIGN
Soliciiud de corte de tensién X X X X X X
s Identficacién de la zona objeto de una desconexién | - ” o . -
programada
653 Reglas para las desconexiones programacas X X X X X X
66 TRENES DE PRUEBAS X X X X X
6.7. DISPOSICIONES ESPECIALES
671 Movimientos sobre pasos a nivel X X X X X
6.7.2. Lineas o tramos ce linea fuera de explotacian X X X X
7. AMDRMALIDADES P4 | Pz |pras | praz|ras|ras | Paz]rsa]rsz]rs
71 DISPOSICIONES GENERALES
72 ACCIDENTES E INCIDENTES FERROVIARIOS X X X X X X X X X
73 RETROCESO EN PLENA VIA X X X X 3 3
T4 DISPOSICIONES PARA INCIDENTES X X X X X 3 3 X 3
DETENCIONES POR FALLAS DE EQUIPOS EN
Ll PLENA VIA £ L3 L 13 L3
76 CORTE IMPREVISTO DE UN TREN EN PLENA VIA X X X X X
77 FRACCIONAMIENTO DE TRENES EN PLENA VIA X X X X X
7.8 FALLA POR CORTE DE ENERGIA EN CATENARIA X X X X X X
DESLIZAMIENTO DE EQUIFO DESDE UNA
b ESTACION X X X X X
79. ATROPELLO DE CAMBIOS Y DESRIELADORES X X X X X

(*) aplica de acuerdo al sistema de movilizacion al que se encuentre habilitado cada persona.

NOTAS:  En lo concerniente a sefales y sistemas de movilizacion, las licencias se extenderdn
por sectores y actividades.
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I 1.GENERALIDADES

La Empresa de los Ferrocarriles del Estado es una persona juridica de derecho pUblico y constituye
una empresa auténoma del Estado, dotada de patrimonio propio.

EFE en su calidad de responsable de la Administracién del Trdfico Ferroviario, controlard el
cumplimiento del RTF, y de los documentos complementarios relacionados con el RTF con su
denominacién, caracteristicas, grado de distribucion y a quienes afecta funcionalmente.

El RTF deberd ser conocido y cumplido por todas aquellas personas naturales o juridicas que
participan directa o indirectamente en la Operacién Ferroviaria, tanto por el personal de EFE,
por los porteadores de carga y pasajeros, operadores ferroviarios, empresas contratistas y
subcontratistas y cualquier otro usuario o persona relacionada laboralmente o contractualmente
con la operacién de trdfico, transporte o mantenimiento de la infraestructura ferroviaria en EFE.

1.1. ALCANCE

El presente Reglamento de Trdfico Ferroviario, tiene por objetivo principal establecer en materia
de seguridad en el fréfico ferroviario, el marco normativo técnico, reglas para la operacion,
requisitos y reglas para el personal, ofras disposiciones generales que regulan la operacion
de los trenes, asi como la estructura de gestién de seguridad del tréfico en el dmbito de las
operaciones de mantenimiento preventivo y correctivo de la infraestructura (en adelante
“Operacién Ferroviaria”) en EFE, y llevarlo a la prdctica en forma eficiente, bajo condiciones
de calidad, seguridad y respeto al medio ambiente.

1.2. PRINCIPIOS GENERALES

Todo el personal de EFE, de Porteadores, Operadores y de Empresas Contratistas y Subcontratistas
vinculado funcionalmente con las operaciones de tréfico y de la infraestructura, estd obligado a
tomar conocimiento del RTF, reconociendo mediante su firma la recepcion de este documento.
Demostrard su competencia y serd acreditado por EFE o a quien ésta lo delegue, una vez
aprobado un examen que demuestre el conocimiento de la o las materias que le correspondan.

El personal, tanto en el momento de la toma de servicio como durante la prestacién del mismo
estd obligado a no encontrarse bajo los efectos ni consumir bebidas alcohdlicas, sustancias
estupefacientes o productos quimicos que reduzcan la capacidad de atencién o provoquen
de manera clara estados de somnolencia. Tampoco deberd utilizar medios que lo distraigan
de sus funciones.

Se prohibe la permanencia en las dependencias de movilizacion de personas no relacionadas
a las mismas que pudieran perturbar la atencién de la seguridad de la movilizacion.

El personal que, en situaciones excepcionales y/o transitorias, pudiera ejercer labores de
emergencia, deberd ser instruido en el modo de detener los trenes, lo que se incorporard en el
proceso de capacitacion.

El arficulado de este Reglamento no estd sujeto a interpretaciones particulares o subjetivas.

En caso de duda o inexistencia de respuesta en el mismo para una operacioén, el encargado
de ejecutarla o de disponer su ejecucion deberd consultar ala Central de Control Tréfico (CCT),
la que dispondrd el modo de realizar de forma segura la operacion.

En caso que la duda o aclaracién no pueda ser resuelta por la CCT, debido a su
complejidad, ésta deberd consultar de manera urgente al drea técnica que corresponda
(sefalizacion, vias, electrificacion, etc.)

Toda duda, aclaracién o respuesta a vacio normativo, deberd quedar registrada en la CCT
y dar conocimiento de ello a la mayor brevedad posible al drea técnica respectiva, para su
validacién general si se considera necesario.
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1.3. OBLIGACIONES DEL PERSONAL

El personal vinculado a la operacién ferroviaria, deberd ejercer las funciones encomendada en
forma eficiente y segura, participard en el ejercicio de las labores asignadas a sus subordinados,
asesorando, inspeccionando y vigilando eficazmente la actuacién de los mismos en lo relativo a:

* Buen uso y conservacion del material rodante, las instalaciones, Utiles de servicio y documentos.
* Cumplimiento de la normativa de operaciones ferroviarias vigente.
« Correcta utilizacién de los impresos relacionados con la circulacion de trenes.

El personal debe ser riguroso en la aplicacion de los procedimientos, reglamentos e instructivos
en la forma de operar. Nunca se deben impartir &rdenes contrarias a las normas de seguridad
en la operacion.

El personal con responsabilidad en la movilizaciéon de trenes:

* No deberd ausentarse de su puesto de trabajo sin autorizacion de su superior directo. En caso
de verse obligado a ello por cualquier causa justificada, dard aviso previo a él, para que
se disponga su relevo. En todo caso, no podrd abandonar su recinto de trabajo mientras su
reemplazante no se haya constituido u obtenga autorizaciéon de la CCT.

« Realizard las operaciones que tenga encomendadas con seguridad y no estd autorizado a
delegarlas en ofro frabajador no habilitado, salvo que se frate de evitar un peligro inminente.
NingUn frabajador podrd realizar operaciones para las que no esté habilitado.

« Si recibe una orden y considera que ésta compromete la seguridad de la movilizacion, lo
hard saber al que se la imparte para que éste adopte las medidas necesarias.

Cualquier trabajador debe informar al Controlador de Tréfico y/o a su jefatura directa de cualquier
falla de instalaciones o indisponibilidad de éstas.

Cualquier trabajador que observe un peligro para la movilizacién de trenes debe tomar las
medidas a su alcance, con el fin de evitar o reducir las consecuencias negativas:

* Presentando la sefal de detencién que esté a su alcance a todo tren que pueda llegar.
* Avisando inmediatamente del peligro al Contfrolador de Tréfico y/o su superior directo.

1.4. ENTREGA DEL SERVICIO - RELEVO DE PERSONAL

El personal que termina su servicio, en estaciones o en plena via, deberd entregar a su relevo la
documentacién reglamentaria, impresos y Utiles de servicio y le informard de todo lo necesario
para que éste pueda desarrollar su funcién.

El personal que toma el servicio debe hacerse cargo de la documentacion, Utiles e impresos
y tomar conocimiento de las informaciones operacionales y de seguridad (entre otras:
movilizaciones, trabajos y maniobras que se estén realizando). Ademds, al inicio de la jornada
deberd comprobar el funcionamiento de los sistemas, dispositivos y elementos necesarios para
el cumplimiento de sus funciones.

La entrega de servicio entre Controladores de Trdfico y enfre Movilizadores se hard por escrito
en el documento de Entrega de Servicio. La del resto de trabajadores se hard verbalmente de
modo general, si no se ordena en ofro procedimiento para este efecto.

En el caso de los Maquinistas, el que sea relevado, deberd entregar a su relevo la documentacion
del tren a su cargo y le informard de las novedades que hubiera observado durante su servicio.

Quien toma el relevo, debe reportarse a Central de Control Tréfico de la misma manera que en
el inicio del recorrido de un fren.

El personal que participa en la operacion ferroviaria, no deberd abandonar el servicio mientras

su reemplazante no se haya constituido, ni tampoco entregarlo al que lo releva, si constatare
que éste no se encuentra en condiciones de desempenar sus funciones normalmente.
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1.5. GLOSARIO

Para efectos de este reglamento, las siguientes palabras y frases, en la forma en que se encuentran
escritas, incluyendo sus singulares y plurales, tienen el significado que a continuacién se sefala.

Respecto al personal involucrado en la operacién ferroviaria, los cargos definidos tienen un
cardcter funcional, es decir, corresponden a la funcién especifica que realizan en un momento
determinado, sin referirse, en modo alguno, al cargo genérico que contemple su contrato de
trabajo.

1.5.1. PERSONAL INVOLUCRADO EN LA OPERACION FERROVIARIA

Asistente de Tréfico: Trabajador habilitado que desde terreno apoya la gestion del Controlador
de Tréfico, Maquinista, Movilizador o Despachador Eléctrico: operando cambios y cerraduras
mecdnicas, efectuando sefales manuales, acoplamientos y desacoplamientos de equipos,
atendiendo pasos a nivel en falla y cualquier otra actividad manual en un puesto relacionado
con el tradfico. Ademds, si se tiene la preparacién, operard seccionadores de corriente y
subestaciones eléctricas que no cuenten con operadores.

Ayudante de Maquinista: Es el frabajador habilitado que obedece las instrucciones del Maquinista
respecto del cumplimiento del RTF y normativa ferroviaria, es corresponsable en la observacion de
sefales y cumplimientos de instrucciones de movilizacién y del resguardo de la documentacion
del tren. Por requerimiento del Maquinista, Controlador de Tréfico o Movilizador, podrd cumplir
las funciones de Asistente de Trdfico, para dar continuidad al tréfico y que estén dentro de su
competencia. Este trabajador, podrd sustituir al Maquinista en la conduccién del fren, en caso
de emergencia, por indisposicién o por breves ausencias de cabina de conduccidn por razones
justificadas de éste, previa habilitacién para tal efecto.

Cambiador: Trabajador habilitado que tiene a cargo preparar rutas y efectuar sefales de
avance o retroceso de enfrada y de salida de estaciones. ActUa por érdenes del Movilizador
o del Controlador de Tréfico.

Conftrolador de Trdfico: Trabajador habilitado que desde la Central de Control Tréfico es responsable
de controlar y/o regular la circulacién de trenes en todos los sistemas de movilizacion vigentes,
operando ademds los dispositivos telecomandados (en sistema CTC u otros), desde la misma
Central de Control Tréfico o desde un Puesto de Mando Local.

Despachador Eléctrico: Trabajador habilitado y encargado del control y gestién del suministro
de energia para todos los sistemas eléctricos que se requieren para el funcionamiento de la
operacion del ferrocarril.

Encargado de Faenas: Trabajador habilitado que actia como interlocutor Unico con
el Controlador de Tréfico o Movilizador, cuando corresponda, en materias de inicio y
fin de faenas con o sin cortadas de trafico, entrega la infraestructura e instalaciones
para el trafico con o sin condiciones. En el caso que el sistema permita multiples
actividades simultdneas entre dos estaciones actia como Encargado de Faenas Unico. Ademds,
actua eventualmente en la maniobra de aparatos de via para los que esté habilitado y autorizado
en el contexto de sus operaciones.

Guardacruzada: Trabajador habilitado que desarrolla funciones de vigilancia y proteccién de
un cruce a nivel de ferrocarril, ejecutando la maniobra de cierre y apertura de barreras u ofro
medio de proteccién del cruce para la pasada segura de trenes.

Inspector de Turno: Trabajador habilitado que cumple el rol de Jefe de la Central de Control
Tréfico, es el responsable de la gestién operativa, coordinando y supervisando la labor de los
Controladores de Tréfico y/o Movilizadores. Ademds en situaciones de emergencias en el fréfico,
actuard como coordinador general.

Jefe de Patio: Se coordina con el Controlador de Tréfico respecto de los méviles que ingresen a
la estacion o Limite de Patio a su cargo. En los sectores de AUV, tiene la responsabilidad directa
de los trenes, las dotaciones y toda persona que cumpla funciones o desarrolle trabajos dentro
de los Limites de Patio a su cargo, cumpliendo ademds las funciones administrativas y logisticas
que se requieren para la recepcion y despacho oportuno de los trenes. @
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Jefe Delegado: Trabajador habilitado que, en el marco de unaincidencia o accidente y posicionado
sobre el espacio fisico en donde se desarrollan las actividades, ostenta el mando operacional
en materia de coordinaciéon de movimientos, compatibilizacion de actividades y relaciones
con el exterior en el lugar de los hechos, todo por delegacién de la Central de Control Tréfico.

Magquinista: Es el trabajador habilitado responsable de la conduccidn del fren que comanda, de
acuerdo a lo establecido en este RTF y normativa complementaria vigente. Ostenta el mando
operativo de la seguridad del tren.

Movilizador: Es el frabajador habilitado para operar sistemas de movilizacion SSE, SSE con uso
transitorio de Bastén y Sistema Bastén desde una cabina o desde la plena via cuando las
circunstancias lo exigen. También es responsable de dirigir las maniobras en su estacion y operar
seccionadores de corriente por instrucciones del despachador eléctrico.

Supervisor de Operaciones (incluye Encargado de Faena): Es el frabajador habilitado para
administrar las labores de Tradfico y Mantenimiento (coordinando, dirigiendo, fiscalizando,
confrolando y/o instruyendo)

Tripulacién: Personal de un fren, que ademas del Maquinista y eventualmente el Ayudante
de Magquinista, incluye al personal de acompafamiento. Este Ultimo, previa obtencién de su
acreditacion, solicitada por la empresa porteadora, podrd presentar las sefiales manuales de
fin de operaciones comerciales y prestard auxilio o apoyo a las necesidades ordenadas por el
Maquinista durante la marcha o por el Movilizador en el caso de estar detenido en una estacion
en determinados casos, especialmente en incidencia grave 6 accidente.

También es un Tripulante, el que acompana al maquinista de un vehiculo auxiliar y/o de
mantenimiento, debidamente habilitado para actuar en situaciones de incidentes y/o accidentes.

1.5.2. GLOSARIO TECNICO

Adelantamiento: Accién de sobrepaso de un fren por otro en estacién o en un punto de plena
via que lo permita.

Avutomotor: Equipo rodante ferroviario autopropulsado, destinado al fransporte comercial de
pasajeros, compuesto de dos o mds coches unidos entre si por acoplamientos semipermanentes,
comandados desde una sola cabina. El cambio de sentido de circulacién no requiere alterar
la formacién del equipo.

Balizas: Indicadores fisicos que se usan en la via para sefalar o entregar informacion adicional
que condiciona la circulacién de trenes.

Bastén: Elemento fisico que representa la via libre en sistema de movilizacién con bastén. En
sistema sefalizado eléctrico con uso transitorio de bastén, complementa a la sefal de salida
como via libre.

Bitdcora: Libro u ofro sistema de registro, en que se consigna novedades, instrucciones, accidentes
oincidentes y registro de OIS de Sobrepaso y Generales, ademds del registro de las movilizaciones.

Block: Tramo de linea férrea situado entre dos estaciones adyacentes abiertas al trafico.

* En los sectores no sefalizados, es el espacio de plena via comprendido desde el Ultimo
cambio de salida de una Estaciéon y el primer cambio de entrada de la siguiente Estacion.

= Enunsistema sefalizado, es el espacio de plena via, comprendido entre dos sefales principales
en el mismo sentido de marcha.

Block Absoluto: Espacio de plena via que cuenta con la autorizacidon de ocupacién por un solo
tren o faena sujeto a cualquier condicién de despacho.

Bloqueo: Es el conjunto de dispositivos y/o acciones que permiten organizar la accién especifica
de framos de via para la circulacion segura de trenes, reservando cada tramo de via para un
Unico tren evitando que dos trenes circulen en sentido contrario por el mismo tramo de via,
que un fren alcance al precedente o que un tren circule sobre aparatos de via que no han
sido configurados correctamente. Su aplicacion depende de la tecnologia disponible, los hay
desde sefnales, bastones, enclavamientos informatizados que comprueban en todo momento
la posicién de los trenes o Formularios.
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Boletin de Servicio: Publicacién que en el Sistema de Movilizacion AUV, contiene informacion y
disposiciones operativas, modificando, agregando o anulando a las que estuviesen en vigencia.

Calza: Dispositivo que evita el desplazamiento del equipo rodante estacionado. Presta servicio
cuando la parte plana estd completamente pisada por la rueda y esta Ultima ajustada al fope.
Cambio: Conjunto de elementos que permiten conectar los rieles de dos vias diferentes, formado
por las agujas izquierda y derecha y sus rieles guarda agujas. Para accionarlos, disponen de un
aparato de maniobra el que a través de una barra metdlica permite accionar las agujas en un
sentido u ofro. Se mantiene fijo con elementos mecdnicos de accionamiento manual o automatico.

Cantén: Espacio de plena via constituido por un solo circuito y que se encuentra comprendido
entre 2 Sefales de Entrada de estaciones contiguas cuando no existen Sefiales de Seguimiento.
Cuando existen Sefiales de Seguimiento y de Avanzada Absoluta (es decir estas Ultimas contienen
Rojo) el Cantén quedard demarcado entre Sefial de Entrada y Sefial de Avanzada Absoluta,
entre Sefal de Avanzada Absoluta y Sefal de Seguimiento, entre una Sefial de Seguimiento y
ofra Senal de Seguimiento, entre Senal de Seguimiento y Sefal de Avanzada Absoluta y entre
Sefnal de Avanzada Absoluta y Sefial de Entrada.

Catenaria: Es el sistema de suspension formado esencialmente por mensajero, suspensores e hilo
de contacto, que permite la distribucion de la energia eléctrica a las locomotoras y automotores.

Central de Control Tréfico (CCT): Es la encargada de controlary regular la circulacion de trenes en
los sistemas de movilizacién vigentes y desde donde se operan los dispositivos telecomandados
de los sistemas CTC.

Cerradura Bouré: Dispositivo de seguridad controlado desde el CTC o PML que autoriza el retiro
de una llave para operar un cambio o desrielador de forma manual.

Cerrojo: Es el elemento (barra) de seguridad que el sistema tiene en las agujas de los cambios y
que actia cuando éstas han alcanzado la posicién deseada (normal o reverso), asegurdndolas
en esa posicion.

Circuito de Via: Equipamiento eléctrico o electrénico que permite detectar la ocupacion o
liberacién de sectores de la via por los trenes; los hay de diferentes tecnologias, por ejemplo
audio - frecuencia, contadores de ejes, etc.

Circular de Instrucciones Especiales (CIE): Documento del Sistema de Movilizaciéon AUV que
contiene informacién resumida de caracteristicas de la via, sus estdndares, instalaciones,
equipamiento, personal, instrucciones relativas al movimiento de trenes, etc.

Composicién del tren: Conjunto formado por todos los vehiculos motores y remolcados que
integran un tren.

Comprobacién: Es el acto de verificar la aceptacién de un mando enviado por el CTC o PML
a los elementos de terreno, a través del enclavamiento, que asegura que éstos estdn en la
posicion deseada.

Cortada: Interrupcion del tréfico ferroviario en un sector o via determinada, para efectuar faenas
programadas o de emergencia en la linea férrea.

Descarrilamiento: Accién de salirse las ruedas de un tren o vehiculo ferroviario de los rieles de la
via por donde circula, ya sea montdndose la pestaia sobre la cabeza del riel o saliéndose la(s)
rueda(s) completamente del riel.

Desrielador: Dispositivo mecdnico de seguridad que colocado en la via impide la salida de un tren
no autorizado o el deslizamiento de equipos desde un desvio para evitar colisiones, desplazando
a éstos fuera de ella. Estos dispositivos pueden ser accionados de forma manual o automdtica.

Desvio: Tramo de via secundaria empalmado a la via principal u ofro desvio en la estacion, o
en plena via, que permite desarrollar las operaciones como cruzamientos de frenes, maniobras,
estacionamiento de equipos, etc.

Dispositivo Telemétrico de Cola (DTC): Indica principalmente la integridad del tren desde la Ultima
pieza, mediante la presion de aire del tubo del freno con indicacién en la locomotora. Asimismo,
de noche advierte mediante una luz destellante la posicién del Ultimo carro.
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Doble via: Sistema que emplea dos vias para unir consecutivamente las estaciones. Teniendo ambas
dispuestas su sefializacién en forma bidireccional, el tréfico se hard de preferencia por la derecha y
eventualmente por la izquierda en sentido de circulacion del tren.

Enclavamiento: Dispositivo que opera sobre la infraestructura ferroviaria, que controla el
accionamiento de los elementos situados en la via (sefales, cambios de aguja, pasos a nivel,
etc.) asegurando que se cumplan las relaciones de dependencia, el orden de accionamiento
y cualquier otra restricciéon necesaria para garantizar la seguridad en la circulacion de los trenes
en cualquier circunstancia.

Enlace: Dos cambios conjugados simultdneamente por un enclavamiento y que permite
empalmar a dos vias paralelas.

Equipo Auxiliador: Es aquel equipo de traccion habilitado que ayuda a un tren en su marcha,
ya sea arrastrando o empujando el equipo.

Equipo Rodante: Todo fren o vehiculo ferroviario habilitado que circule sobre la via férrea ya
sean tractores o remolcados.

Equipo Tractor: Todo equipo motor habilitado destinado a traccionar o no vehiculos remolcados.

Espacio de Aire: Se utiliza para interrumpir la continuidad eléctrica de la catenaria entre el patio
de una estacién y la plena via, aisldndola. Se identifica por dos postes pintados con franjas negras y
blancas a la salida de la estacion.

Espacio Util: Capacidad méxima de estacionamiento en una via dentro de la estacion, que estd
demarcado porlas sefales de salida cuando se trata de lineas circuitadas. En lineas no circuitadas
que cuenten con sefiales de salida o maniobras y con desrielador, el espacio Ufil serd entre
desrieladores. En lineas no circuitadas con cambios de paletas, el Espacio Util serd entre indicadores
de proteccion de gdlibos.

Estacién: Instalacion de vias y agujas, protegidas por sefidles, que fiene por objeto coordinar los procesos de
circulacion y maniobras. Ademds se denomina estacion allugar de detencidn de los trenes de pasajeros.

Explotacién: Aprovechamiento comercial del conjunto de actividades y recursos dirigidos a llevar a
cabo el tréfico en una o varias lineas.

Formulario: Soporte fisico en papel, en el que se realiza la impresion y se registran las OIS transmitidas
entre los distintos trabajadores con funciones en la seguridad del tréfico ferroviario.

Gdlibo: Area transversal predefinida para la linea férrea y el material rodante que sefiala las
dimensiones y tolerancias admisibles para éstos.

Indicador de Desrielador: Indica la presencia de un desrielador, instalado al lado exterior de la via o
entrevias.

Indicadores de proteccién de Gdlibo: Son medidas de tolerancia ubicadas en el sector de
convergencia de dos vias para evitar que los trenes se topen de costado. En los sectores no
sefalizados se usan trozos de rieles de 60 cm. de altura y estdn pintados Blancos con franjas
diagonales rojas. En los sectores sefializados éstos corresponden a las seiales de salida

Indicaciones de Cambio: Verificacion eléctrica, electronica o manual de la posicién de un cambio

Indicador de Posiciéon de Cambio: Son balizas instaladas en la parte superior de un cambio
manual, que le indican al Maquinista a distancia la posicion de éste, si estd de canto en el
sentido de la via, el cambio estard dispuesto a la recta, si se encuentra de frente, el cambio
estard dispuesto hacia un desvio.

Informe de Tren: Documento que contiene el detalle de: personal que conduce, locomotora(s),
numero de tren, listado de carros o coches, tonelaje transportado por carro o coche, largo
del fren, origen — destino de cada carro o coche, tipo de carga, identfificaciéon de la tara,
identificacion del DTC, efc.
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Infraestructura Ferroviaria: Son todos los elementos como: la linea férrea, el sistema de electrificacion,
subestaciones y lineas de transmision para la traccién eléctrica; los sistemas y elementos de
sefalizacién y comunicaciones; patios de maniobras y otros desvios; terrenos y ofras instalaciones
que permiten la operacion de trenes, la manipulacion de la carga y la subiday bajada de pasajeros.

Instructivo Particular: Es un documento que se extiende para instruir sobre situaciones
particulares de la operacion Ferroviaria.

Ifinerario: Programacién para el reconido de un fren entre dos o mds estaciones, con indicacion de
sus horarios de salida, pasada y llegada. Dicese también, en el CTC “Ruta senalizada asociada a un
trazado de via ya sea de maniobra (Rutas de Maniobras) o entre sefiales principales (Rutas Principales)”.

Lineas Férreas: Es la unidad formada por vias férreas que comunican en forma continua y directa
las estaciones, incluyendo sus terraplenes, obras de arte, puentes, tineles, alcantarillas y otras
estructuras de drenaje o de apoyo, y la franja de terreno en que se emplazan. Se considera también
como parte de la linea férrea la franja de seguridad aledaia a las vias férreas. Por el contrario,
no forman parte de la linea férreq, las vias férreas en los patios de maniobras ni ofros desvios y los
elementos que conforman los sistemas ferroviarios de electrificacion, sefializacion y comunicacion.

Locomotora lanzadera: Locomotora Diesel auxiliadora de trenes eléctricos por falla o falta de
energia eléctrica.

Locomotora Telecomandada: Aquella que, por medio de radio control, toda su instrumentacion
de marcha y frenado es comandada desde otro punto del fren o desde el terreno. Su uso en
trenes y maniobras deberd ser objeto de regulacion por un Instructivo.

Locomotora Volanda: Locomotora que viaja sola sin equipo.

Mando Mdlfiple: Una locomotora o automotor que en la posicién puntera comanda la traccién
y el frenado de locomotoras o automotores en traccién multiple mediante el dispositivo de
conexionado fisico al efecto.

Movilizacién: Conjunto de decisiones y acciones que permiten y generan el transito controlado
de trenes que circulan por la via férrea.

Normativa Ferroviaria: Es el conjunto de documentos que establecen las condiciones para la operacion
ferroviaria regulada y segura. Todo el personal obligado por este RTF debe cumplirla y hacerla cumplir.

OIS (Orden o Informacién de Seguridad): Texto destinado a transmitir una orden o una informacion
importante para la seguridad y/o gestion de trdfico. Puede transmitirse por radiocomunicacion,
telefonia o mediante texto escrito. Siempre quedard un registro de la OIS transmitida, ya sea
en cuaderno de bitdcora, en un duplicado autocopiativo para tal efecto o en formato digital.

Operador Ferroviario: Todo agente de un Porteador Ferroviario que, mediante un contrato suscrito
con éste, ha asumido la obligacién de coordinar una o mds de las actividades propias de quienes
intervienen directa o indirectamente en el fransporte ferroviario de carga o pasajeros. Para los fransportes
que coordina, el operador puede proporcionar equipo ferroviario de su propiedad o de terceros.

Operacién Ferroviaria: Conjunto de actividades cuyo objetivo final es el movimiento de los frenes
y demds moviles que ocupen la via férrea.

PaN: Paso a Nivel protegido con cualquier tipo de dispositivo en cualquier sistema de movilizacion.

Pantégrafo: Dispositivo articulado de barras situado en el techo de las locomotoras y automotores
eléctricos, usado para la toma de corriente desde el hilo de contacto.

Patio de maniobras: Espacio fisico compuesto por un conjunto de vias férreas y demds elementos
destinados a realizar maniobras de trenes o estacionamiento de composiciones o vehiculos
remolcados ubicados al costado de las vias principales.

Pedal cuenta ejes: Dispositivo electromagnético que al paso de las ruedas del tren cuenta ejes,
sefala la direccionalidad del tren y bloquea el cantén consideréndolo como un solo circuito de via.

PK: Identificador de un punto de la via férrea. Abreviacién de las palabras Poste-Kildmetro.


Tarso
Text Box
Instructivo Particular: Es un documento que se extiende para instruir sobre situaciones particulares de la operación Ferroviaria.
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Plena Via: Parte de la linea férrea comprendida entre las sefales de salida y entrada de la
estacién siguiente o agujas punteras si corresponde, entre dos estaciones adyacentes.

Poder de Arrastre: Capacidad de los equipos tractores para trasladar carga (normalmente
en toneladas), considerando su potencia, velocidad de marcha y zona de desplazamiento.

Porteador: Empresario que presta los servicios de transporte de carga y/o de pasajeros utilizando
la red ferroviaria de EFE, cuyo régimen y condiciones para su uso estén establecidos en los
Contratos de Acceso correspondientes.

Puesto de Mando Local (PML): Sistema para la operacién de estaciones a nivel local cuando no
se puedan o no convenga comandar desde la Central de Control Tréfico. Se ubican fisicamente
en los Locales Técnicos.

Ruta: Autorizacién que se otorga a un tren por una via libre a recorrer una zona de transito para
finalmente detenerse en un destino.

Senal Absoluta: Es aquella senal fija o manual que contiene el aspecto Rojo.
Simple Via: Sistema que emplea una sola via para unir dos estaciones consecutivas.

Sistema de Movilizacién: Equipamiento, personas, procedimientos e instalaciones destinado a
administrar la movilizacién de trenes en forma eficiente y segura. Se tienen los siguientes sistemas:

» Control de Trdfico Centralizado (CTC) cony sin Proteccion Automdatica de Tren (ATP)
* Autorizacién Uso de Via (AUV)

« Sistema Senalizado Eléctrico (SSE)

« Sistema Sefalizado Eléctrico con bastén (SSE+B)

« Sistema Baston (SB)

Solapamiento: Es la accidn de ocupar los mismos limites de una OIS de AUV por dos o mas trenes
en un sector determinado de una subdivision.

Traccién Multiple: Dos o mds equipos fractores ubicados en un tren que trabajan bajo el control
de un solo comando.

Traccién Simple: Traccidn ejercida por un solo equipo tractor.

Traccién Doble: Dos equipos tractores ubicados en un tren que trabaojan cada uno con un
comando independiente, quedando de preferencia la de mayor potencia nominal como puntera.

Tren: Es toda composicién traccionada o el vehiculo tractor solo; asi como toda clase de vehiculos
sobre ruedas, mixtos o no, y con medios de traccién propia, destinados al mantenimiento y los
pescantes autopropulsados. Para circular, fodo tren debe estar conformado por equipo habilitado.

Vehiculo Auxiliar y de Mantenimiento: Cualquier movil autopropulsado destinado a labores de
mantenimiento, logistica y/o fiscalizacion. Para efectos de este reglamento se debe considerar tren.

Vehiculo remolcado: Cualquier coche, vagén, plataforma sobre ruedas destinado al transporte,
habilitado y carente de traccién propia. Incluye los remolques de composiciones automotoras.
Los equipos tractores sin ejercer tracciéon se consideran como vehiculos remolcados.

Via Bidireccional: Via sefalizada de tal manera que permite la circulacion con sus sefales fijas
propias en los dos sentidos y aplica solamente en sectores de dobles o multiples vias principales

Via Férrea: Es la unidad constituida por rieles, durmientes, sujeciones, cambios, desviadores,
balasto y demds elementos que por su naturaleza o destinacién permiten el frénsito de vehiculos
ferroviarios.

Via Libre: Es la autorizacion (sefial, OIS o bastén) que permite a un fren salir de una estacion o avanzar
desde un punto determinado de la via (PK), ocupando el block, en vigje directo o sujeto a condicion.
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1.6. DOCUMENTOS REGLAMENTARIOS

La movilizacion de los trenes y sus maniobras o actividades relacionadas se rigen por el
presente Reglamento de Trdfico Ferroviario y las modificaciones que a éste se incorporen, y
que constituyen el documento esencial de la ejecuciéon segura del trdfico ferroviario.

Ademds de esta documentacién existen una serie de documentos complementarios, que son de
necesario conocimiento por el personal que interviene en las distintas partes de la movilizacion
y que estdn relacionados con su funcidon y competencia. Los documentos son los siguientes:

* Manuales de operacién de los sistemas de movilizacion.
* Manuales técnicos.

* Normas de seguridad y normas técnicas.

* Procedimientos para la seguridad del tréfico y ofros.

« Instructivos generales y particulares.

« Circulares.

1.7. DOCUMENTACION Y EQUIPAMIENTOS

El listado de los documentos que se deben llevar en cabina de conduccidn y/o existir en lugares
de trabajo son:

* Registro de comunicaciones: Formularios OIS y Bitacoras.

Los vehiculos ferroviarios que circulen por la red de EFE, ademds de lo anterior, deben llevar los
siguientes elementos:

« Dispositivos de seguridad operativos a bordo: Hombre muerto, velocimetro, registrador de
eventos (caja negra), limpiaparabrisas, sistema de radiocomunicacién y teléfono celular
como alternativo y DTC cuando corresponda.

* Elementos de proteccién: Dos (2) banderas Rojas y una (1) Verde, una linterna con luces
reglamentarias: Blanco, Rojo y Verde, extintor, nUmero minimo de calzas exigidas (Uno (1)
en vehiculos auxiliares o menores, dos (2) en trenes de pasajeros y cuatro (4) en trenes de
carga); y ademds para moéviles con traccion eléctrica, una pértiga aislada o un dispositivo
manual que permita bajar el pantégrafo en forma segura.

Estos elementos deberdn mantenerse en un lugar de rdpido acceso y en condiciones de uso
inmediato. Todo Maquinista deberd velar por el cumplimiento de esta disposicion.

Falta de documentacién o equipamiento

En el momento en el que un trabajador note la falta de algun elemento necesario para la
prestacion del servicio, debe hacerlo saber de inmediato a su supervisor directo que junto con
la Central de Control Tréfico decidirdn la forma de proceder.

1.8. SENTIDO DE CIRCULACION DE TRENES

En via Unica se circulard en ambos sentidos.

En doble via el sentido normal de circulacion serd preferentemente por la derecha segun el
sentido de marcha del tren. Sin embargo, se podrd circular sin restriccion en cualquier sentido
en las vias dobles o multiples bidireccionales, con las cautelas pertinentes para los trenes de
pasajeros con parada.
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1.9. DEFINICIONES DE MARCHA /VELOCIDADES

Todos los trenes deberdn respetar las velocidades mdaximas y restricciones establecidas para
cada sector de la red ferroviaria por balizas u OIS “Boletin de Via”.

Velocidad Mdaxima Admisible: Aquella velocidad que el Maquinista no debe exceder en ningin
momento durante la marcha del tren, la que estd establecida por condiciones de disefio de
la infraestructura.

Velocidad Limitada: Aquella velocidad que reduce la velocidad mdxima por cualquier causa.
Esta velocidad puede estar senalada por:

» Ordenes de senales
« OIS “Boletin de Via"
* Balizas

Puede ser permanente o temporal y cuando afecten varias velocidades limitadas se deberd
cumplir la mas restrictiva.

Velocidad de Ifinerario: Es aquella con la cual, circulando el tren con su hora establecida, se
mantiene sin retraso ni adelanto.

Velocidad de Maniobras: La velocidad méaxima permitida, en vias de trocha de 1,676 metros,
serd de 30 Km/h en los patios y en los sectores de cambios, es de 20 Km/h.

La velocidad méxima permitida en las vias férreas de trocha métrica, serd de 20 Km/h en los
patios y en los sectores de cambios, es de 10 Km/h.

Las velocidades mdaximas indicadas anteriormente pueden ser mds restrictivas, segun lo indicado
por balizas o instrucciones operacionales.

En todos los casos de maniobras, se deberd circular en condiciones de Marcha Restringida.

Velocidad méxima por cambios de entrada a la recta: Las establecidas mediante balizas u
QIS “Boletin de Via"

Velocidad maxima por cambios de entrada desviada: 20 km/h, salvo que letreros alfanuméricos
(en sistema CTC) indiquen velocidades diferentes.

Velocidad de enganche o acoplamiento: Con un méximo de 5 km/h

Velocidad desde indicador Fin de Via: Marcha de Emergencia, sin exceder en ningun caso la
velocidad de 10 Km/h

Velocidad de rebase: méximo 20 Km./Hr.
Marcha Restringida: Es la accién que obliga al Maquinista a circular con la méxima atencién,
regulando la velocidad de forma que permita detener el fren dentro de la mitad del campo

visual del Maquinista , ante cualquier obstdculo, seial de peligro o tren.

Marcha de Emergencia: Es la accién que obliga al Maquinista a circular a Marcha Restringida
sin exceder en ningun caso la velocidad de 20 Km/h.
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1.10. COMUNICACIONES

EFE dispone de los siguientes medios de comunicacién:

« Sistema de Radiocomunicaciones
« Telefonia Fija

« Telefonia Celular

« Correo Electrénico

* Mensajes de texto

Todos los trenes deben disponer de un sistema de radiocomunicacién que es el medio de
comunicacién principal y oficial en la operacién ferroviaria. Los sistemas de comunicaciones
de telefonia por red fija y de telefonia celular u otro, constituyen el medio alternativo sélo en
caso de no contarse con sistema de radio o por falla de él.

Todas las comunicaciones asociadas a la operacion ferroviaria efectuadas hacia las Centrales
de Control Tréfico o desde ellas hacia el exterior, deberdn siempre ser realizadas por medios
que permitan que éstas puedan ser grabadas (radiocomunicacion, telefonia fija, celular, etc.).

Las comunicaciones asociadas a la operacién ferroviaria efectuadas durante las maniobras
serdn realizadas en canales de frecuencia locales.

La comunicacién a través de la red de telefonia movil (celulares) sdlo se podrd efectuar,
excepcionalmente, cuando el sistema de comunicacion principal y oficial se interrumpa.

En los sistemas de movilizacion Sistema Sefalizado Eléctrico (SSE), Sefalizado Eléctrico con
uso transitorio de Bastén (SSE + B) y Sistema Bastdn (SB), en situaciones extraordinarias de
interrupcién absoluta de comunicacién con una estacién, que debiendo hallarse abierta no
responda, el Movilizador que despacha, consultard a la Central de Control Tréfico, la que le
dard las instrucciones precisas. Agotado cualquier recurso y teniendo necesidad de movilizar
un tren, la estacion despachadora podrd enviarlo a la estacion que no responde cumpliendo
las siguientes condiciones:

» Concertar la movilizacién con la estacion subsiguiente una vez comprobado con la misma
y si es posible con la Central de Confrol Trdfico, la no existencia de ningun tren o faena
entre ambas.

* Entregard al Maguinista OIS de Sobrepaso con la siguiente orden:

“Circulard entre ésta estacion y..........ccc....... (la subsiguiente) en las siguientes condiciones:
Marcha Restringida hasta la sefial de enfrada o aguja puntera de la estacion . (siguiente),
ultimo tren que ocupa el block es... que llegd completo a ... alas... luego de comprobar que
los aparatos de via estdn en la posicion normal y que en la estacién no hay personal, continuard
con la Marcha Restringida hasta la estacion................. (la subsiguiente) ultimo tren que ocupa
el block es... que llego completo a ... alas...”.

Con el fin de asegurar una comunicacion clara y permanente la tripulacion de los trenes y/o
personal de terreno efectuard pruebas de comunicaciones con el Controlador de Tréfico o el
Movilizador, antes de iniciar el servicio o cualquier actividad operacional.



1.10.1. PROCEDIMIENTOS DE COMUNICACION

Son documentos que guian y establecen la forma como se deben efectuar las comunicaciones
dentro de la operacién del tréfico.

La totalidad del personal involucrado directamente en la Operacién Ferroviaria, deberd dar
cumplimiento a lo establecido en los Procedimientos de Comunicaciones establecidos por EFE.

El lenguaje utilizado debe ser el establecido en los procedimientos sefialados anteriormente y
no se aceptardn descalificaciones y/o palabras inadecuadas.

Todas las comunicaciones de seguridad entregadas por OIS deben de ser identificadas del
siguiente modo:

* NUmero (secuencial)
* Hora

* Lugar de emisién

« Emisor y destinatario

Al final del texto debe figurar el primer apellido del emisor.

1.10.2. SECUENCIA EN COMUNICACIONES DE SEGURIDAD

Existen dos tipos de comunicaciones:

« Comunicaciones de nofificacién o de informacién. En general la recepcion cierra el proceso.
» Comunicaciones de peticién/solicitud. En este caso la secuencia a seguir es la siguiente:

- Informacién, peticion/solicitud

- Concesion o negaciéon

- Devolucién a la normalidad o con restricciones (si procede).

Para cualquier Orden o Informacién de Seguridad (QOIS) la aplicacién de la misma comienza a
partir del momento en que se cierra el proceso de fransmision/recepcion.

1.10.3. CARACTERISTICAS DE LAS COMUNICACIONES

Las comunicaciones infercambiadas en el dmbito de accidn de aplicaciéon de este RTF se hardn
enidioma espaiol de Chile, con sujecién estricta, en su caso, al texto de las OIS preestablecidas.

El texto debe ser repetido a instancia de cualquiera de las partes, especialmente en los casos
de deficiente comunicacién telefénica é radiotelefénica o cuando exista duda.

Las comunicaciones entre los distintos trabajadores implicados en la operacién ferroviaria serdin
generalmente verbales.

La fransmision de las OIS establecidas en este RTF y documentos complementarios, deberdn
quedar registradas por escrito tanto en el formulario del emisor como en el del receptor.

Si por falta o falla de comunicaciones no se pueda transmitir la OIS al receptor, el emisor la
entregard en forma directa por mano o a través de un tercero debidamente habilitado. En
ambos casos bajo firma del receptor.

La orden o informacién de la OIS se podrd transcribir y responder mediante formularios manuscritos
o digitales, quedando registrados en sistemas de grabacion de voz o de datos.

REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)
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1.10.4. FORMULARIOS DE OIS (ORDEN O INFORMACION DE SEGURIDAD)

Existen los siguientes tipos de Formularios vdlidos para la OIS que se transmiten en todos o algunos
de los sistemas de movilizacion y actuaciones relacionadas con la seguridad del tréfico ferroviario:

Formulario OIS de Sobrepaso

Se utilizard para autorizar movilizaciones en:
a. Sobrepaso de senales fijas luminosas y semaféricas en indicacion de peligro, cualquiera
que sea la causa.

b. Ante falta de baston o falla del aparato de bastones (Staff).

c. Hacia y desde el lugar de un accidente en sistema SSE, SSE+B y SB. La OIS de Sobrepaso
serd firmada por el Maquinista, quien recibird una copia.

O

En general no es necesaria la entrega fisica de este formulario al Maquinista, cuando exista
una correcta comunicacion entre el Maquinista con el Movilizador o Controlador de Tréfico,
segun sea el caso

Se le entregard fisicamente una copia de la OIS de Sobrepaso cuando se trate de lo descrito
en la letra “c" anterior o no exista comunicacién con el Controlador de Tréfico.

Se utiliza en todos los sistemas de movilizacion excepto en AUV

Cuando el Controlador de Trdfico no participe en la emision de la OIS de Sobrepaso en los
sistemas SSE, SSE + B y SB, serd necesaria la firma del receptor (Maquinista o Encargado de
Faenas) en el formulario emitido por el Movilizador.

Formulario de OIS General
Se uftilizard en toda la red para entregar informacién general operacional no referida al sobrepaso
de sefnales ni por falta de bastén.

Formulario OIS de AUV
Se utilizard para autorizar la ocupacion de la via principal en los sectores cuyo Sistema de
Movilizacién es el de Autorizaciéon Uso de Via.

Formularios OIS Boletines de Via

Instrumentos que se utilizan en toda la red para informar restricciones que afecten la seguridad y
circulacion de los frenes debido a condiciones de la infraestructura y/o trabajos de mantenimiento
preventivo y correctivo de la misma.

La informacién de restricciones que necesita el maquinista podrd ser enfregado en forma impresa
antes del inicio del viagje o mediante tecnologia de envio de datos directamente a la cabina
de conduccién, de acuerdo a la tecnologia disponible en los equipos, u ofros.

En el evento de cambio de condiciones que modifiquen el Formulario OIS "Boletin de Via" en

vigor, el Controlador de Trdfico comunicard esos cambios a los trenes en circulacion mediante
QOIS General. La responsabilidad de editar el Formulario OIS “Boletin de Via" es del Controlador
de Tréfico, quien lo distribuird con anticipacién a los Porteadores y Operadores.

Al pasar el mévil por una zona de frontera o cambiar de subdivision, se entregard un nuevo
formulario OIS “Boletin de Via".

En el sistema AUV se utilizard también para proteger a equipos u hombres trabajando en via
principal cuando las circunstancias lo ameriten.
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USO DE FORMULARIO BOLETINES DE VIA SEGUN SISTEMA DE MOVILIZACION.

Sistema AUV:

« Formulario OIS Boletin de Via A: Se utiliza para comunicar prevenciones por condiciones de
la infraestructura.
« Formulario OIS Boletin de Via B: Se utiliza para proteger equipos y hombres trabajando en faena.

Sistemas SSE, SSE+B, SB, CTC y CTC/ATP:

« Formulario OIS Boletin de Via C: Se utiliza para comunicar prevenciones por condiciones de
la infraestructura y presencia de faenas.

VALIDEZ Y VIGENCIA DE LA OIS

Las OIS de Sobrepaso, AUV y General, fendrdn vigencia desde que el receptor haya repetido
la palabra “CORRECTO" y la HORA al Controlador de Trdfico o Movilizador, Encargado de
Faenas o Maquinista, segun a quien le haya correspondido emitirla. Mantendrd su validez hasta
el cumplimiento integro o hasta su anulacién o modificacién por el mismo trabajador emisor o
quien lo reemplace.

Cuando se trate de anulacién, el receptor de la tripulaciéon o Encargado de Faenas escribird
en forma longitudinal en el formulario la palabra “ANULADA™

La OIS “Boletin de Via" es vdlida para los Controladores de Tréfico, los operadores y porteadores
desde el momento en que es comunicada y distribuida. Su vigencia es permanente hasta que
se modifique, anule, o se cumpla alguna o todas sus instrucciones.

1.10.5. TRANSMISION VERBAL DE OIS

El Controlador de Trdfico, Movilizador o Encargado de Faenas, deberd indicar su intencién de
fransmitir una OIS a un interlocutor determinado.

Elinterlocutor que vaya a copiar la OIS, deberd avisar que se encuentra preparado para hacerlo.
La hora y todos los nUmeros deben ser leidos como tales, e inmediatamente como cifras. Los
nombres de estaciones y puntos cardinales deben ser leidos como palabras.

El interlocutor que recibe una OIS, debe repetirla integramente a su remitente.

Una vez que el remitente recibe conforme la repeticion de su interlocutor, para que entre en
vigencia, debe decir la palabra “correcto” y la hora .

Las OIS no podrdn ser copiadas por el Maquinista cuando éste va conduciendo un tren, pudiendo
delegar en su ayudante. No deberdn ser transmitidas a un fren en movimiento cuando, a criterio
del Maquinista o del Controlador de Trdfico, pueda comprometerse la seguridad del tren.

1.11. HORA OFICIAL

Es la indicada por el Servicio Hidrogréfico y Oceanogrdfico de la Armada de Chile (SHOA) y
todas las Centrales de Control Trdfico se regirdn por ella.

El personal de estaciones y tripulaciones de los frenes deben ajustar sus relojes a la hora que
indique la Central de Confrol Trafico.

Dicha hora deberd ser coincidente con la de las aplicaciones para la gestion y la seguridad

del fréfico enlazada por radio con los servicios oficiales, En su defecto, ello deberd hacerse con
una comprobacién con cardcter diario.
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I 2. SENALES Y DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD

2.1. DEFINICIONES Y TIPOS DE SENALES

Las sefales tienen por objeto fransmitir érdenes o informaciones desde la via, las estaciones o
los frenes.

La transmision de informaciéon mediante sefales estd basada en un cédigo que define con
precision los aspectos, érdenes, indicaciones vy situacién genérica de las mismas, asi como su
significado y las actuaciones concretas que deben realizar los trabajadores alos que se dirigen.

Las érdenes de las senales deben cumplirse rigurosamente para garantizar el proceso seguro y
ordenado de la circulacion de los trenes.

Clasificacion de sehales:

« SENALES PORTATILES: Las que puede utilizar o hacer el personal en cualquier momento o lugar.

« SENALES DE LOS TRENES: Las que éstos llevan en punta y cola.

« SENALES FIJAS: Las que estan instaladas en puntos determinados de la via o de las estaciones,
en forma permanente o temporal. Regulan la circulacién de los frenes y de las maniobras.

2.2. ANORMALIDADES DE SENALES

« Senales apagadas o con indicaciones contradictorias
El Maquinista considerard que presentan la indicacién mds restrictiva que en condiciones
normales pudiera dar.

Falta de una seial en puntos donde debiera estar presente o ser presentada
El Maquinista considerard que presenta la indicacion mds restrictiva correspondiente al
sistema del que estd equipada la linea.

Sobrepaso indebido de seial a peligro.

El Maquinista que sobrepase una sefal en indicacion a peligro sin autorizacion, detendrd su
fren en ruta o en maniobra de forma inmediata, lo comunicard al Controlador de Tréfico o
Movilizador, protegerd el tren o maniobra por delante con sefales portdtiles.

Desde el momento de la detencién, se abstendrd de iniciar cualquier movimiento y de
manera muy especial los de retroceso sobre aparatos de via sobrepasados, hasta que sea
debidamente autorizado por el Contfrolador de Trédfico o Movilizador.

2.3. SENALES PORTATILES

Son senales ejecutadas por el personal en el terreno mediante el uso de banderas reglamentarias,
que son de color Rojo, Verde y Amarillo con una franja diagonal negra, luces con linterna o
solo con las manos.

Las sefales portdtiles luminosas se utilizardn desde que comienza a anochecer y hasta que es
de dia y cuando por circunstancias atmosféricas no se puedan distinguir las sefiales de mano
a 300 metros de distancia.

La luz blanca de la linterna no serd utilizada para ejecutar sefiales, solo para alumbrar.
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Se debe interpretar como una sefal de peligro cualquier objeto o luz agitado en formainsistente
y/o repetitiva por cualquier persona que se encuentre en una via o cerca de la misma.

Cuando se dé una seial de peligro a un tren, el Maquinista deberd detenerse, informarse cual
es la causa de la seial de emergencia y comunicar a la Central de Control Tréfico.

Ubicacién de las Banderas

Salvo imposibilidad fisica, las banderas deben ser desplegadas a la derecha de la via vistas desde

un tren en aproximacién, excepto banderas rojas o luces rojas que pueden ser desplegadas
entre rieles”.

Cuando las banderas sean desplegadas mas allé del primer riel de una via adyacente, éstas
sélo afectardn alos frenes que se desplazan por dichas vias.

Banderas destinadas a proporcionar la proteccién de un drea: Serdn desplegadas solamente
en las vias afectadas y en direccién a los trenes en aproximacion.

Tipos de Senales con banderas o linternas
La bandera roja predomina sobre cualquier ofra.

En la siguiente tabla se recogen las érdenes que se transmiten con banderas y/o linternas junto
con su aspecto e indicacion:

Nombre Orden
Detencién.
& Aungue sea movida, no debe interpretarse como
avance.

Bandera roja o luz roja Condiciones para continuar:

Que le autorice el trabajador que la presenta, junto
con indicaciones de marcha.
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Orden

Nombre

- Movida de arriba hacia abajo en sentido
vertical por el Guardacruzada para indicar
cruce protegido.

Bandera Verde o luz

hacia abajo, ordena avance en Maniobra en
Verde

- Movida por Asistente de Trafico, de arriba
patio o plena via.

horizontal, ordena retrocese en Maniobra en
patio o en plena via.

Bandera amarilla con . . - Ordena avance con restriccién en seclor de
franja diagonal negra o cambios, tanto en entrada, como salida, en
luz amarilla sistema SB.
Autorizacion de = Autoriza avance en maniobras, en sistema
movimiento con 5B, S5E.S5E+B
precaucion La efectiia, Movilizador, Cambiador o

Asistente de Trafico

De Perfil De Frente

ns
I I - Movida por Asistente de Trafico, en forma

Bandera amarilla con
franja diagonal negra o

Sefial con un movimiento horizontal, en forma
transversal a la Inea férrea y a la vista del

luz amarilla. T
Maquinista.
Retroceso con
: La efectia el Cambiador, Movilizador o Asistente de
precaucion Trafico
(Maniobras)

=:;/i

Las sefiales de manos deben ser dadas por el lado de la via donde se ubica el Maquinista, sin
embargo, en circunstancias especiales pueden ejecutarse desde otras posiciones, asegurdndose
que sean vistas, comprendidas y obedecidas en forma correcta por el Maquinista.

En el caso de las operaciones comerciales terminadas en trenes de pasajeros, ésta se realizard
desde el lado donde estd situado el andén de subida y bajada de pasajeros. Esta seial manual
no procederd cuando existan dispositivos tecnoldgicos aprobados por EFE, que garanticen la
seguridad de los pasajeros.



Nombre

Operacicnes
comerciales
terminadas

Sefial

Orden

Aspecto: Una mano movida sobre la
cabeza

Indicacién: Las operaciones comerciales
del tren han finalizado.

Orden: Tren puede emprender la marcha
sl las condiciones de movilizacion lo
permiten.

Detencion

1}

Aspecto: Los brazos  extendidos
horizontalmente en forma transversal a la
via.

Indicacién: Peligro.

Orden: Detencién inmediata. Prevalece
sobre cualquier otra sefial fijla en el punto
0 la proximidad.

Avance con
precaucién

I

Aspecto: Ambos brazos balancedndose
al costado del cuerpo en forma
simultanea, de adelante hacia atrés y
viceversa.

Indicacién: Precaucidn.

Orden: Avance con Marcha Restringida y
tiene preferencia sobre cualguier sefial fija
que se encuentre seflalizando a libre.

Retroceso

T

Aspecto: Brazos extendidos hacla los
lados del cuerpo en forma horizontal,
balanceandolos de arriba abajo
alternadamente.

Indicacién: Inversién de marcha o
maovimiento.

Orden: Autorizacién para efectuacion de
inversion de marcha o movimiento
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Nombre Sefial Orden

Aspecto: Brazos extendidos hacia arriba
. . sobre la cabeza, juntando y separando las
palmas.

Enganche Indicacién: Auxilio en la aproximacidn
para el enganche entre vehiculos motores
o remolcados.

Orden: Informacién para y durante el
movimiento de enganche.

Todo tren que se movilice por las vias férreas de EFE, deberd llevar los siguientes dispositivos de
proteccion:

Senal Puntera de Tren: Senal luminosa delantera (foco o faro) que proyecte luz blanca.
Senal de Fin de Tren: Sefal luminosa roja fija o intermitente. Para frenes indeformables.

2.4.1.1. DESCRIPCION Y GENERALIDADES:

Todo equipo tractor en maniobras llevard siempre encendido el foco de luz blanca en el sentido
de avance. A la pasada de otro fren durante la noche se bajard la intensidad de los focos.
Todo vehiculo de mantenimiento llevard sus luces blancas encendidas sélo en el senfido
de marcha.

Cuando un tren en marcha, observe detenido o en marcha a ofro tren, locomotora o
vehiculo de via, reducird la intensidad luminica del foco delantero hasta que la cabeza del
tren lo sobrepase, momento en el que se restituird la luminosidad del mismo.

Cuando un fren se encuentre detenido dentro de los limites de un desvio o patio de maniobras
permanecerd con la intensidad luminica reducida o apagada durante todo el tiempo que
permanezca detenido.

2.4.1.2. ANORMALIDADES DE SENALES LUMINOSAS DEL TREN

No se podrd movilizar desde la estacién de origen, ningun tren que no cumpla con las disposiciones
anteriormente senaladas.

Si durante la marcha, las sefales delanteras sufrieran un desperfecto que impida mantenerlas
encendidas, el Maquinista deberd informar a la Central de Control Tréfico. Se podrd
seguir viagje, sélo con Marcha Restringida, si es de dia, y con Marcha de Emergencia si
es de noche o las circunstancias atmosféricas impiden distinguir la sefalizacion a 300 m,
haciendo sonar su claxon, pito o bocina especialmente en sectores poblados y ante la
cercania de un cruce, circulando en esas condiciones sélo hasta la proxima estacion,
donde se deberd reparar el desperfecto y si no fuere posible, la CCT podrd autorizar
excepcionalmente otra alternativa que permita la circulacién del tren con seguridad. En este
caso, la CCT deberd impartir la instruccidon correspondiente a las estaciones del frayecto,
indicando las condiciones en que viaja el tren.



Falta o falla el dispositivo de sefalizacién de Fin de tren durante el recorrido

El Maquinista debe avisar de inmediato a la CCT.

El propietario del tren estd obligado a normalizar la sefializacién del mismo en el menor tiempo
posible para continuar vigje.

De no ser asi, la CCT podrd autorizar la circulacién o condicionarla, de acuerdo a lo siguiente:

« En AUV, el Maquinista debe informar al Confrolador de Trdfico de la integridad del tren al
paso por cada limite de AUV.

« Enlos sistemas de movilizacion SSE, SSE + By SB, el Movilizador comprobard que el tren llega o
pasa completo por su estacion. El tren deberd pasar por cada estacion a Marcha Restringida.

* En el sistema CTC, el Controlador de Tr&fico solicitard cuando lo estime conveniente la
verificacion de tren completo en una estacion.

En todos los sistemas se deberd identificar la serie y nimero del Ultimo vehiculo de la composicion
e informarlo ala Central de Control Tréfico, que a su vez lo comunicard a los Movilizadores y/o
Asistentes de Trdfico, cuando corresponda.

2.4.2. SENALES ACUSTICAS
2.4.2.1. CARACTERISTICAS Y TIPOS

Se debe tocar el pito o bocina de la locomotora o mavil:

a. antfes de iniciar el movimiento,

b. al aproximarse a estaciones, tUneles, curvas y puentes,

c. antes de un paso nivel, (en este caso, debe tocarse ante la presencia de la baliza “Cruce
Pito" o a no menos de 200 metros antes del cruce, si ésta no existiese)

Para los casos de tramos o sectores de via que dispongan de confinamiento cuyas condiciones
tecnolégicas y de infraestructura impidan el acceso de personas, vehiculos viales, animales,
etc, a: estaciones, tUneles, puentes o en plena via, se permite la exencién de focar bocina.

Para la ejecucion de maniobras en estaciones de estos sectores, la exencion de pitazos solamente
es posible cuando se cumplen simultdneamente:

1. las condiciones de confinamiento mds arriba mencionadas y
2. el personal de terreno que dirige la maniobra mantiene comunicacién directa con el maquinista.

En caso de emergencia, se deberd tocar el pitazo de emergencia (para estos efectos se entenderd
como emergencia cualquier condicién, o estado de situacion, que impida la movilizacién normal
de moéviles, ya sea por la presencia de personas en la via u otra condicién que represente un
riesgo inminente para esta movilizacion)

Contodo, el Maquinista tendrd en consideracion que en sitios poblados aledanos a la via férrea,
deberd aminorar la intensidad del silbato, siempre que no se observe un riesgo inminente para
un peatdn, vehiculo terrestre o su propio tren.
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Tipos de pitazos:

SONIDO INDICACION

1 Pitazo corto Avance (en salida de cualquier detencion o avance en maniobra)

1 Pitazo largo Anuncio de aproximacién (estacion, cruces, tineles, faenas, puentes, etc.)

3 Pitazos cortos Retroceso en maniobra.

4 Pitazos largos Emergencia, detencion inmediata del tren que los emite y de los trenes que estén
en los sectores cercanos.

2.4.2.2. ANORMALIDADES DE SENALES ACUSTICAS

Si a la salida de origen, en el equipo tractor puntero no funciona el claxon o bocina, se le
considerard fuera de servicio, debiendo ser sustituido en su posicién por la segunda locomotora
en el caso de doble tracciéon o en multiple.

Sielno funcionamiento se detecta durante la marcha, deberd ser detenido en la primera estaciéon
y se procederd como en el caso anterior. En el supuesto de que no pudiese reemplazarse, la CCT
podrd permitir la continuacion de marcha hasta ofra estacion, circulando a Marcha Restringida.

En los pasos a nivel (PaN), no dotados de proteccién automdtica, con o sin Guardacruzada,
deberd ir atento a detenerse ante la posibilidad que el cruce esté obstaculizado.

Son indicadores rigidos instalados en la via, que sirven para proporcionar informacién al
Magquinista respecto a puntos determinados o situaciones de riesgos que impliquen limitaciones
de velocidad o detencioén.

Para un mayor detalle del conjunto de estas sefales, verificar la norma técnica correspondiente.

Las Balizas pueden ser creadas, suprimidas e instaladas/desinstaladas en la via, en funcién de las
necesidades puntuales de la explotacion ferroviaria, siempre mediante comunicacion escrita,
que en casos ordinarios se hard por Instructivo General y en casos extraordinarios mediante
OIS General.

De acuerdo a la funcién que desempenan, los indicadores se clasificardn en los siguientes grupos:

De Restriccion: Su finalidad es nofificar a los usuarios de las vias las prohibiciones, restricciones,
obligaciones, autorizaciones existentes y cumplimiento de procedimientos.

De Advertencia: Su finalidad es advertir a los usuarios de las vias la existencia de riesgos en
la via.

De Informacién: Su finalidad es enfregar a los usuarios de las vias informacién de interés
respecto de los sistemas de movilizacion e infraestructura.

De Trabajos: Su propdsito es advertir a los usuarios de las vias la existencia de riesgos debido
a la presencia de frabajos temporales o anormalidades en las instalaciones de la via (via,
catenaria, terraplén, etc.) son de cardcter temporal.
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A modo de ejemplo se presentan algunos de los tipos de balizas y para mayor detalle del conjunto
de estas sefales, su uso, localizacién y apariencia, consultar la Norma Técnica respectiva.

2.5.1.1. INDICADORES DE RESTRICCION

Nombre Sefial Orden
@ Indicacién: Limitacién de Velocidad en el sector
Limitacion de Velocidad ’ Orden: No superar la velocidad indicada en la imagen a partir
Méxima Admisible de ese punto
Sefiala el punto a partir de cual se modifica la velocidad méxima
. permitida en la zona afectada.
La cifra superior rige para trenes de pasajeros y la inferior para
trenes de carga. Cuande indica sélo una velocidad rige para todos
los trenes
Indicacién: Limitacién de velocidad en cambios de entrada
adesvio
Ingreso desviado
Orden: No superar la velocidad indicada en la baliza al
entrar a desvio
® ) Indicacién: Indica fin de via para vias principales, se ubica a 150
m, antes del tope. Para vias secundarias su instalacién sera
i a . A150 m optativa y a una distancia de 50 m, antes del tope.
Indicador de Fin de Via
Velocidad desde el indicador: 10 Km/h
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Nombre Sefial Orden

Indicacién: Indicar al Maqguinista o chofer, la letra del baston
comespondiente al block.

Orden: Verificar por parte del Maquinista la letra del baston que
lleva. Detener el tren si la letra no coincide con la indicada por lo
que debera pedir autorizacion para retroceder.

Indicador letra de baston

Indicacién: Delimitacién de la zona de maniobras
Orden: No sobrepasar, los Iimites geograficos definides para la
ejecucion de maniobras.

Limite de maniobras

Indicacién: Indica al Maquinista inicio o témmino de la zona
autorizada para realizar maniobras.

Orden: Circular en via principal a Marcha de Emergencia y seguir
las instrucclones establecidas en el documento que dirja la
circulacién del sistema AUV,

Limite de Patio

-

2.5.1.2. INDICADORES DE ADVERTENCIA

Nombre Sefial rden
Indicacién:
| » Limite maxime de ocupacion de una via con un tren o
Indicador Proteccion de equipo detenido, pemitiendo el libre pasc por la via
Gilibo contigua (ubicado entre dos vias no circuitadas
convergentes)
Indicacién:
Indicador de ubicacion de

- Precaucion, Existencia de desrielader, se ubica al

desrielador
costado del desrielador.




Nombre

Indicador de Cruce Pito

Indicacién: Aproximacitn a cruce plblico.

Orden: Tocar pito de aproximacién y solo si fuera
necesario repelir este pito hasta pasar el cruce.

Indicador de Posicion de
Cambio, manual con Hi
Star

Indicacidn:

* Clrculo o aletas de color verde ruta preparada hacia
la via principal.

» Circulo o aletas de color Amarillo, ruta preparada
hacia el desvio.

Orden: verificar posicion del indicador antes de sobre-
pasario.

Al no existir disco, deber4 detenerse y dar aviso a
Control Trafico, solicitando instrucciones.

2.5.1.3. INDICADORES DE INFORMACION

Nombre efial Orden
Indicador de Kilémetro. Indicacién: Punto kilométrico de la via.
Indica Kildmetro
Indicador de Postacidn Indicacién: Kilémetro y poste en sectores
s electrificados.
Eléctrica. 2 0
Indicador Inicio/Fin de AUV Indica: Punto a partir del cual se inicia la
— movilizacidn con un sistema de movilizacion.
FIN CTC/ATP
Nombre Sefial
Indicacion: Sefial esta fuera de servicio.
Indicador de Sefial de Se ubica sobre la sefial que ésla fuera de

Fuera de Servicio

servicio.
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2.5.1.4. INDICADORES PARA DEMARCACION DE ZONAS DE TRABAJO

Nombre

Indicader Proteccion de
Cuadrillas

Cuadriculado Amarillo -
Negro

Sefial

Y

Orden

Indicacién: En todos los sistemas, excepto AUV, proteger la

cuadrilla (personas y equipamientos) en trabajos que ocupen

hasta 2.20 m de distancia, medidos desde la cara exterior del

riel hacia afuera

En sistema AUV indica iniclo de faena a 500 m y alerta a

encontrar baliza roja.

Orden: Togue el pito de aproximacién por faenas de via, debe

pasar el sector de trabajo a:

*  \elocidad no superior a 30 Km/h en todos los sistemas,
exceplo AUV

«  En AUV circular a marcha restringida

Ubicacién: A 500 metros del inicio de la faena o de una baliza

Roja y preferentemente al lado derecho en el sentido de marcha

del tren

Uso: Faenas de Mantenimiento con continuidad de Tréafico

Indicador de Término
de Proteccion de zona
de trabajos o Fin de
Restriccion
Color Verde

Indicacién: Punto de término de sector de proteccidn de zona
de trabajo o fin de restriccién.

Orden: Cuando la dltima pieza del tren pase la baliza podrad
tomar la velocidad normal del sector.

Ublcaclén: En el lugar de término de la faena.

Indicador Toque de Pito
Hombres Trabajando

ToQuE AT

T

Indicacién: A 500 m. hombres trabajando en faenas de via, las
que se realizan desde 2.20 m de distancia medidos desde la
cara exterior del riel, hacia afuera.

Orden: Tocar pito de aproximacion debido a la presencia de
trabajadores en el sector, manteniendo su velocidad.
Ubicaclén: A 500 m del lugar de inicio de |a faena.

Indicador de Detencion
Color Rojo

Indicacién: Peligro.

Orden: Detenerse inmediatamente.

Ubicacién: Punto de inicio de la faena al centro de la via en

todos los Sistemas, a excepcion del Sistema AUV en que,

habiendo un Boletin de Via B, se debe ubicar al lado derecho
de la via a proteger.

Uso:

- Faenas de Mantenimiente Sin Continuidad de Trafico en
todos los sistemas, excepto AUV, cuando esta indicada la
orden "PARE” en el Boletin de via B, donde la continuidad
del trafico es autorizada por el Encargado de Faenas.

« Las balizas de proteccién y de detencién, por el reverso pueden contener el aspecto verde.
« Elreverso de la baliza verde, también puede ser negro

El SB es un sistema de movilizacién que no cuenta con circuitos ni sefales eléctricas.

Los cambios son operados en forma manual y las senales o indicaciones para los trenes son
enfregadas mediante semdforos de aspas y/o sefiales de mano o seiales con luces reglamentarias,
en este caso la via libre esta condicionada y asegurada por el uso de un festimonio o bastéon
(elemento fisico que representa en si mismo la via libre)

En el SB existen dos sefales semafdéricas:

Semdforo de 2 aspas.
Semdforo de 1 aspa.
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Las aspas son de color Blanco con franjas Rojas cuando se miran de frente y blancas con franjas
negras cuando se miran desde atrds. El aspa izquierda vista de frente por el Maquinista en el
sentido de la marcha del tren autoriza o no, segin su posicién la salida o entrada desde/a la
estacion. Los semdforos fienen dos luces de aspectos Rojo y Verde, las cuales reemplazan la
indicacién de las aspas durante la noche.

Las sefales indican Detencién cuando el aspa se encuentra en posicion horizontal y/o luz roja.
Indican Via libre cuando el aspa en posicién diagonal y/o luz Verde.

Semdéforo de un aspa Semdforo de dos aspas

-

¢

Los semdforos de un aspa se ubican en los extremos de la estacion. Los semdaforos de dos aspas
pueden estar ubicados en los extremos o al centro de la estacién.

2.5.3. SENALES EN EL SISTEMA DE SENALIZADO ELECTRICO (SSE) Y SISTEMA
SENALIZADO ELECTRICO CON BASTON (SSE+B)

El SSE es un sistema de movilizacidon que dispone de un confrol eléctrico del block, en el SSE + B
no existe control eléctrico del block, en ambos sistemas las sefales y cambios son comandados
a distancia desde una Cabina de Movilizacién.

Las sefales absolutas de estos sistemas tienen 2 o 3 focos o linternas. En las sefiales de dos focos,
uno de ellos estard siempre en aspecto Rojo y el otro presentard uno de los tres aspectos que
mds abajo se indican. En las senales de tres focos, dos de ellos estardn siempre en aspecto Rojo
y el tercero presentard uno de los tres aspectos cuyas érdenes son:

* Rojo: Detencion.

* Verde: Via libre o avance sin restriccion.

* Amarillo: Precaucién o avance con marcha lenta'y disposicion de parada ante la siguiente sefial.

Tipos de senales en SSE:

* Principales (Entrada y Salida)
* Repetidoras (Entrada y Salida)
* Maniobras
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2.5.3.1. SENALES PRINCIPALES
2.5.3.1.1. Senales de Entrada

Estdn montadas en un poste con franjas diagonales blancas y rojas y tienen 2 o 3 pantallas negras.
Para sefales de 2 pantallas, el foco de la superior da indicacion sobre disponibilidad de la ruta en
linea principal, el foco de la inferior da indicacién sobre disponibilidad de la ruta en linea local.

En el caso de sefiales de 3 pantallas, el foco de la superior da indicacién sobre disponibilidad de
la ruta en linea principal, el foco de la infermedia da indicacién de disponibilidad de la ruta en
linea localy el foco de la inferior da indicacién de la disponibilidad de la ruta en desvio uno (1).

Para senales de dos pantallas, ambos focos pueden alumbrar indistintamente Verde, Rojo o
Amairillo. Para sefales de tres pantallas, la superior y la intermedia operan de la misma forma
que las anteriores; la pantalla inferior solamente puede alumbrar en Amarillo o Rojo.

El aspecto fisico de las sefiales son los siguientes:

Senal de dos focos Seial de tres focos

2.5.3.1.2 Senales de Salida

En las estaciones del sector, cada via fiene una sefal de salida
independiente, en ambos sentidos y ubicadas antes de los cambios
de salida, en algunas estaciones ademds se cuenta con una sefal de
salida exterior, cuyo objeto es facilitar las maniobras.

Estdn montadas en un poste con franjas diagonales blancas y rojas, tienen
una pantalla negra, con un foco que alumbra color Verde y Rojo. En el
caso de SSE con bastén, el Amarillo reemplaza al Verde.
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2.5.3.1.3. Senales de Salida Exteriores:

En aquellas estaciones en que se tiene la particularidad de poseer adicionalmente una sefal
de salida exterior, las sefales de salida normales pasardn a llamarse interiores.

Cuando la sefal interior tenga aspecto Verde, la sefal de salida exterior tendrd aspecto
Verde (SSE) o Amarillo (SSE+B) autorizando ambas la salida al block.

Cuando la sefal de salida interior tfenga aspecto Amarillo, la sefal exterior tendrd aspecto
Rojo, autorizando movimiento en maniobra.

Cuando la sefial interior tenga aspecto Rojo, la sefal exterior tendrd aspecto Rojo, ordenando
detencién.

2.5.3.2. SENALES REPETIDORAS DE ENTRADA Y SALIDA

Aspecto Verde: Informa que sefial de entrada o salida (segln correspondal) se encuentra a libre.
Aspecto Amarillo: Informa que la sefal de entrada o salida (segUn correspondal) se encuentra
a peligro.

Estdn instaladas en un poste pintado de color Amarillo, con una pantalla
de color negro que tiene una franja diagonal de color Amarillo, con una
luz que alumbra color Verde o Amarillo. Su funcién es informar del aspecto
que presenta la proxima sefal de entrada.

“%

2.5.3.3. SENALES DE MANIOBRAS

Donde existen estas sefales, reemplazan a las sefales de mano hechas por el Movilizador desde
la cabinay permiten las maniobras sin necesidad de salir mds alld de la sefial de entrada. Estéan
montadas sobre monolitos de hormigdn o sobre postes Blancos con diagonales rojas y ubicadas
en la entrevia, disponen de una o dos luces que alumbran de color Verde, Amarillo o Rojo.

Aspecto Verde. Aspecto Amarillo Aspecto Rojo

Indicacién: Precaucion, proxima sefial
Indicacion: Proxima sefial de salida | en Rojo o Amarillo.

i Indicacién: Peligro.
(Interior y exterior a via libre)

Orden: Circular con precaucién el | grden: Detencion.
QOrden: Via libre. interior de la estacién, inclusive a linea
ocupada.
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2.5.4. SENALES EN EL SISTEMA CTC

El CTC posee una sefalizacién luminosa constituida por sefales absolutas y no absolutas que
solamente se encienden cuando son requeridas. Cuando no son requeridas reposan en su
estado mds restrictivo (sefales absolutas, siempre con su foco alumbrando en aspecto Rojo solo
y sefales no absolutas siempre con su foco alumbrando en aspecto Amarillo solo)

En las sefales absolutas que poseen tres focos, el superior al iluminarse presenta el aspecto
Verde, el intermedio Rojo y el inferior Amarillo. En las sefales absolutas que poseen dos focos, el
superior al iluminarse presenta el aspecto Verde y el inferior Rojo. En las sefales no absolutas, el
foco superior al iluminarse presenta el aspecto Verde y el inferior Amarillo.

En el caso que la infraestructura esté equipada con doble via, el CTC es bidireccional en
ambas vias manteniendo todas las condiciones de seguridad, con seiales laterales exclusivas
para este efecto.

Las senales estan instaladas en postes tubulares pintados de acuerdo a su tipo y funcionalidad.

En la parte superior del poste se ubica el cuerpo de la senal, caja rectangular con pantalla
negra contenedora de 1, 2 6 3 luces dispuestas verticalmente cuyos colores reglamentarios
son: Rojo, Verde y Amarillo.

Bajo la pantalla y sobre el poste, se ubica un cartel identificador de la sefal. En la mayoria de
los casos, bajo el cartel también existe una luz piloto auxiliar cuyo color reglamentario es Blanco
o bien una pantalla rectangular alfanumérica.

Se distinguen fres tipos de sefales:

* Principales (Entrada, Salida, Seguimiento y Avanzada Absolutal).

» Secundarias (Maniobras y Retroceso).

* Auxiliares (Avanzada No Absoluta, Indicadoras de Salida e Indicadoras de Proteccién Paso
a Nivel).

Todas las senales de este sistema advierten la condicién en que se encuentra la proxima seial
a excepcién de la sefal de proteccidon PaN que indica solamente la condicién de proteccion
en que se encuenira el cruce.



2.5.4.1. SENALES PRINCIPALES

Estén soportadas en postes con diagonales rojas y blancas.

2.5.4.1.1. Senales de entrada (E)

Su funcién principal es permitir la entrada a la estacion, ademds anuncia el paso directo o
desviado de un fren por ella, sin detenerse.

Esta sefal posee una pantalla con 3 luces que alumbran a Verde, Rojo y Amarillo y, en la mayoria
de los casos, un foco auxiliar adosado al poste que alumbra Blanco fijo o destellante. Bajo la
pantalla se encuentra un cartel identificador con la letra E, seguida de un nimero que indica
la direccionalidad de la via.

Los distintos aspectos de esta sefial entregan al Maquinista las siguientes érdenes:

Aspecto Verde solo, indica via libre y ordena circulacion normal.
Aspecto Amarillo solo, indica precauciéon y ordena que el tren debe
ingresar a la estacion con detencion.

Aspecto Verde y Amarillo simultdneo indica que el tren tiene pasada
por la estacion y la o las agujas de salida las tomard desviada.
Aspecto Rojo solo, indica peligro y ordena al tren su detencidn ante

la misma.
= Aspecto Rojo fijo/Blanco destellante simultdneo autoriza el ingreso a
E1 la estacion, a via no circuitada (“en rebase”)
Aspecto Rojo/Blanco fijo simultédneo autoriza elingreso en maniobra a
. la estacién, a via ocupada o desocupada, circuitada o no circuitada.

2.5.4.1.2. Senales de Salida (S)

Esta senal posee un poste con diagonales rojas y blancas. Las que anteceden a blocks sin
seguimiento poseen una pantalla con 2 luces que alumbran a Verde y a Rojo, mds una luz
auxiliar adosada al poste que alumbra Blanco fijo. Las que anteceden a block con seguimiento
poseen una pantalla con 3 luces que alumbran a Verde, Rojo y Amarillo, mds una luz auxiliar
adosada al poste que alumbra Blanco fijo.

Bajo la pantalla se encuentra un cartel identificador con la letra S, seguida de un nimero que
indica la direccionalidad de la via y un segundo nimero, separado por el signo “/" que indica
la linea desde donde se origina la salida.

Los distintos aspectos de esta sefial entregan al Maquinista las siguientes érdenes:

Senales de salida hacia blocks sin seguimiento:
Presenta dos luces principales.

Aspecto Verde solo, autoriza a iniciar o continuar la marcha, sin
restriccion.

Aspecto Rojo solo, ordena su detencion

Algunas sefiales estdin dotadas de un foco auxiliar adosado al poste
que alumbra Blanco fijo.

El aspecto Rojo/Blanco fijos simultdneo, autoriza la ejecuciéon de
maniobras, siempre que el circuito de via de destino esté desocupado.

REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)
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Senales de salida hacia blocks con seguimiento:

Aspecto Verde: Indica via libre y autoriza a iniciar o continuar la marcha
sin restriccion.
Aspecto Amarillo: Indica precauciéon y ordena ir preparado a detenerse
— ante la sefal siguiente a peligro.
$1/1 Aspecto Rojo: Indica peligro y ordena detencién ante la misma.
El aspecto Rojo/Blanco fijo simultdneo autoriza la ejecucién de maniobras.

2.5.4.1.3. Seinales de Seguimiento N° PK

Su funcién es permitir la sucesién de trenes entre estaciones, en los frayectos dotados de este
tipo de senales. Informa al Maquinista el nivel de ocupacién de los 2 cantones siguientes.

Constituida por una pantalla con tres luces que al iluminar presentan fres aspectos, Verde, Rojo
y Amarillo, y un letrero identificador.

Su idenfificacion se asocia a un punto kilométrico, seguida de un nUmero identificador.
Los distintos aspectos de esta sefial entregan al Maquinista las siguientes érdenes:

Aspecto Verde: Indica via libre y autoriza al Maquinista a continuar
la marcha sin restriccion.

Aspecto Amairillo: Indica precaucién y ordena al Maquinista
ponerse en disposicion de detenerse ante la proxima sefal, la cual
encontrard a peligro.

Aspecto Rojo: Indica peligro y ordena al Maquinista la detencién
ante la misma sin sobrepasarla.

2.5.4.1.4. Senales de Avanzada Absoluta en block con seguimiento (E)

Esta sefal de avanzada dispone de tres luces Verde, Amarillo y Rojo, ademds de una pantalla
alfanumérica para indicar la velocidad méxima a la cual puede ser fomado el cambio a desvio
en la entrada ala estacién y un letrero identificador con la letra E' y un nimero que representa
el sentido de circulacién la via.

Los distintos aspectos de esta sefial entregan al Maquinista las siguientes érdenes:

El aspecto Verde: indica via libre sin restriccion. La proxima sehal de
entrada también se encontrard a libre.

El aspecto Amarillo: indica precauciéon y ordena al Maquinista ponerse
en disposicion de detenerse ante la sefal de entrada siguiente la
cual se encontfrard a peligro. También este aspecto podrd indicar
ingreso en rebase.

El aspecto Verde/Amairillo fijo simultdneo con pantalla alfanumérica
asociada senalando 30 o 40 km/h (dependiendo del sector) informa
que el ingreso a la estacién lo hard con los cambios de entrada
invertidos y no podrd exceder la velocidad sefalada en la pantalla
al paso por éstos.

El aspecto Rojo ordena detenerse ante la sefial, sin sobrepasarla.
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2.5.4.2. SENALES SECUNDARIAS

Estas sefales presentan postes con franjas diagonales blancas y negras. Poseen una pantalla
principal con una sola luz que cuando alumbra presenta el aspecto Rojo y un foco auxiliar que
aliluminarse presenta el aspecto Blanco.

2.5.4.2.1. Senales de Maniobras (M)

Se ubican alinterior de la estacién y antes de las Sefales de Salida.

Poseen un letrero identificador con laletra M y un nimero indicador de la direccionalidad de la via.
Estas senales permiten maniobras hacia destinos ocupados o desocupados, a vias circuitadas
o no circuitadas.

Los aspectos de estas seiales entregan al Maquinista las siguientes drdenes:

Aspecto Rojo/Blanco fijo simultédneo autoriza el avance en maniobras.
Aspecto Rojo solo, ordena detenerse ante la misma sin sobrepasarla.

2.5.4.2.2. Seinales de Retroceso (R)

Se ubican a continuacién de la sefial de enfrada y antes de la primera aguja puntera.

Las sefales de retroceso permiten el reingreso a la estacién con destino desocupado u ocupado,
a vias circuitadas o no circuitadas. Presentan las mismas caracteristicas que las sefales de
Maniobra. Su letrero identificador estd compuesto por una letra R y el mismo nUmero de la seial
de entrada que la precede.

Los aspectos de esta sefial entregan al Maquinista las siguientes érdenes:

Con aspecto Rojo solo, ordena detenerse ante la misma
sin sobrepasarla.

Con aspecto Blanco solo, autoriza paso por ella sin restriccion.
Con aspecto Rojo y Blanco simultdneo autoriza el avance en
maniobras hasta el interior de la estacion.
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2.5.4.3. SENALES AUXILIARES

Se distinguen como Sefales Auxiliares, la Sefal de Avanzada no Absoluta (E') y las Sefales
Indicadoras de Salida (IS) ambas montadas sobre postes de color Amarillo y la Sefal de
Proteccién de Paso a Nivel (SF) montada sobre un poste de color azul.

2.5.4.3.1. Senales de Avanzada no Absolutas (E’)

Se ubican a 600 o md&s metros antes de una Sefial de Entrada (E) en block sin sefiales de
seguimiento y funcionan enclavadas a esa senal, anunciando el aspecto en que el tren
encontrard a esta Ultima.

Poseen dos focos, uno de color Verde y otro de color Amarillo, ademds de una pantalla
alfanumérica asociada, que indica la velocidad mdxima a la que el tren puede ingresar a
desvio en los cambios de enfrada a la estacion.

Su letrero identificador estd compuesto porlaletra E' y el mismo nUmero de la sefial de enfrada
que la precede.

Los distintos aspectos de esta sefial entregan al Maquinista las siguientes érdenes:

El aspecto Verde: indica via libre, la proxima sefal de entrada se
encontrard también a libre.

El aspecto Amarillo: indica precaucién y ordena ir preparado a detenerse
ante la sefal de enfrada, la cual se encontrard a peligro.

El aspecto Verde/Amarillo fijo simultdneo con pantalla alfanumérica
asociada sefalando 30 o 40 km/h (dependiendo del sector) informa que
elingreso ala estacion lo hard con los cambios de entrada invertidos y
no podrd exceder la velocidad sefalada enla pantalla al paso por éstos.

2.5.4.3.2. Senales Indicadoras de Salida (IS)

Estéaninstaladas en aquellas estaciones donde el Maquinista tiene dificultades o impedimentos
para observar el aspecto que presenta la Senal de Salida, ala que se enclava esta senal, para
informar su estado.

Estd constituida por una pantalla cuadrada de color negro con un espacio central en forma
de barra vertical que cuando se ilumina, adopta el aspecto Blanco. Su letrero identificador
estd compuesto por las letras IS y los mismos nUmeros de la sefal de salida a la cual precede.

El aspecto de esta senal enfrega al Maquinista las siguientes indicaciones:

Apagada: Informa que la sefial de salida correspondiente estd a peligro.

lluminada (“I" blanca vertical): Informa que la sefal de salida
correspondiente indica via libre (Amarillo, Verde o Rojo Blanco fijo
simultdneo).
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2.5.4.3.3. Senales al Ferrocarril (SF)

Estas sefales informan al Maquinista el estado en que se encuentran las protecciones viales de
los Pasos a Nivel (“PaN")

Se distinguen por el color azul del poste sobre el que va montada una pantalla cuadrada de
color negro y un letrero indicador que contiene las letras SF (Sefal al Ferrocarril) y un nUmero
indicador de la direccionalidad de la via.

Los distintos aspectos de esta seial entregan al Maquinista las siguientes indicaciones:

Amarillo
destellante

Aspecto barra vertical en Blanco fijo, indica PaN protegido, paso
sin restriccion.

Aspecto barra vertical en Blanco destellante, indica PaN protegido,
pero con un defecto leve que no afecta la seguridad, paso sin
restriccion, Maquinista informa a la CCT.

Aspecto X en Amarillo destellante, indica que el paso a nivel no
blanco fijo estd protegido y ordena continuar a Marcha Restringida hasta
que la locomotora sobrepase el cruce.

En los dos primeros casos, el Maquinista anunciard la cercania del
tren mediante el pito de aproximacién. En el tercer caso, repetird
su anuncio si fuera necesario y avisard a la CCT.

blanco
destellante

2.5.5. SENALES EN EL SISTEMA CTC/ATP

Sobre elsistema de sefalizacién en modo CTC se superpone un sistema ATP (Proteccion Automdtica
de Tren) en el cual los trenes son comandados en una secuencia automdtica basada en los
circuitos de via desde la Central de Control Trdfico.

En el sistema de senalizacion CTC/ATP se distinguen dos grupos de seiales:
Sefales Principales (Maniobras e Intermedias)

Sefales Auxiliares (Indicadoras de Destino e Indicadoras de Paso a Nivel Protegido)

Los colores reglamentarios para las sefales son Rojo, Verde, Amarillo y Blanco. Estos dan a los
Maquinistas las siguientes indicaciones:

2.5.5.1. SENALES PRINCIPALES

Sefales sobre postes con franjas diagonales rojas y blancas y un letrero identificador de la sefal,
y en el caso de la sefal intermedia ademds un disco Blanco con diagonal roja. Pantallas de 3
luces que pueden presentar 4 aspectos diferentes.
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2.5.5.1.1 Senales de Maniobras de Entrada y Salida

» Autoriza a efectuar maniobras

« Aspecto Verde: Indica via libre y autoriza al Maquinista a
continuar la marcha.

« Aspecto Amarillo: Indica precaucion y ordena al Maquinista
ponerse en disposicion de detenerse ante la sefal siguiente.

* Aspecto Rojo destellante: Indica peligro, detencién inmediata,
con ruta preparada (destino ocupado o falsa ocupacion).

* Aspecto Rojo fijo: Indica peligro, detencién inmediata.

« Aspecto Verde: Indica via libre y autoriza al Maquinista puede
continuar la marcha.

* Aspecto Amarillo: Indica precauciéon y ordena al Maquinista ponerse
en disposicion de detenerse ante la sefal siguiente.

« Aspecto Rojo: Indica peligro y ordena al Maquinista la detencion
ante la misma sin sobrepasarla.

Para circulacién en modo ATP, las sefiales principales alumbran solamente en aspecto Verde
o Rojo (Fijo o intermitente).

2.5.5.2. SENALES AUXILIARES
2.5.5.2.1. Senales Auxiliares Indicadoras de Destino.

Las Sefales Indicadoras de Destino van montadas en el poste de las seiales principales de
maniobras. Estén instaladas solo en sefales que son origen de rutas que permiten llegar a distintos
destinos (abordar cambios de puntal).

Indican, en un recuadro alfanumérico, la via de destino al enfrentar una sefial principal de
maniobras de entrada o salida.

Vi



2.5.5.2.2. Sehales Auxiliares de Proteccidn de Pasos a Nivel.

AY

Aspecto Blanco fijo: cruce vial desprotegido, iniciar
frenado para llegar al cruce a muy baja velocidad.

Aspecto Blanco cruce vial protegido.

2.6. DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD: ANORMALIDADES
2.6.1.  INUTILIDAD DE SISTEMA ATP EN LOS VEHICULOS EQUIPADOS

a) Los vehiculos se encuentran detenidos:

* Vehiculo motor no ha salido de su base y debe circular por un framo equipado con ATP:
-Se avisard ala CCT
~ Se le considera inufil, salvo que sea reparado o sea sustituido.

* En origen o enla base, sino puede ser sustituido y reparado y es necesario que preste servicio:

- Seinforma ala CCT.

=Si aun estando inUtil es necesario que preste servicio, podrd salir a circulacion
el fren “sin ATP activo” sdlo si el Controlador de Trdfico degrada el modo de
operacién del sistema de sefalizacién a "*modo restringido”, lo cual afectard al
resto de los trenes en circulacion.

b) Vehiculos en movimiento:
« El vehiculo motor se encuentra en ruta sobre zona equipada con ATP:

- Se detendrd inmediatamente.

= Informa ala CCT.

- Conftrolador de Trdfico indicard las condiciones o restricciones de movilizaciéon hasta
llegar a destino, donde serd considerado inutil.

2.6.2. INUTILIDAD DEL SISTEMA DE VIGILANCIA “"HOMBRE MUERTO”

El Maquinista, en este caso, no debe salir de origen o, caso de hallarse en marcha, se detendrd
en la primera estacién e informard al Movilizador o Controlador de Tréfico.

« Sien cabina presta servicio un Ayudante de Maquinista, la CCT, segun los casos y caracteristicas
de la movilizacion y de la linea, podrd autorizar su continuacion hasta destino.

* En el sistema CTC/ATP u ofro similar en los cuales opere el Maquinista solo, si el tren dispone
de control de bucle de seguridad, se detendrd en la siguiente estacion, evacuard pasajeros
y se movilizard con “bucle seguridad aislado™ hasta despejar la via.

En cualquiera de los dos casos anteriores los Controlador de Tréfico o los Movilizadores se comunicardn
periédicamente con el Maquinista para comprobar comportamiento de la conduccién, si esto
no pudiera darse, el Maquinista deberd parar en las estaciones para dicha comprobacién.

Todo vehiculo con una sola cabina de comando, queda fuera de servicio a la llegada a su
destino. En el caso de vehiculos con doble cabina, podrd seguir funcionando solo en la direccién
de la cabina con Hombre Muerto operativo. Si ambos dispositivos de Hombre Muerto estén fuera
de servicio, solo podrd desplazarse para su reparacion, remolcado por otro vehiculo.

REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)
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2.6.3. INUTILIDAD DEL SISTEMA DE CONTROL DE VELOCIDAD

Si la inutilidad se produce antes de salir de la base, el vehiculo tractor deberd ser sustituido.
Si se produce en cabina delantera en la direccién de la marcha en ruta, podrd continuar
bajo la responsabilidad del Maquinista, no superando los limites de velocidad.

La CCT permanecerd muy atenta a su marcha, para el computo de retraso, deteniéndolo
inmediatamente si al paso por estaciones se detecta que se supera en algdn momento la
velocidad mdéxima, tomando en este caso las medidas que considere oportunas.

En cualquier caso, el vehiculo serd considerado no apto a la llegada a destino, salvo que
la cabina contraria tuviese normal el dispositivo, pudiendo retornar a su base en segundo
lugar de fren, ejerciendo traccién o remolcado.

2.6.4. INUTILIDAD DE LA RADIOTELEFONIA EN VEHICULOS MOTORES

La inutilidad de la radiotelefonia en cabina de conduccién en una linea o framo de linea
con ella equipada presupone, la utilizacién de un equipo alternativo de comunicaciones,
celular u ofro.

Si ademds de quedar inutilizado el equipo alternativo o no contar con él, el tren llegard a
la préxima estacion y no podrd continuar viaje hasta la reparacién del equipo. Lo anterior
excluye situaciones de no cobertura de los distintos sistemas.

2.6.5. FALLA EN SISTEMAS DE INFORMACION DE ViA DE ATP

El Controlador de Tréfico o Movilizador informard, a través de una OIS General al efecto, a
los Maquinistas afectados indicando las condiciones de circulacion.
La CCT ordenard su reparacion urgente.

2.6.6. RETIRADA DE SELLO Y SELLADO

El Maquinista informa del problema de un dispositivo con sello a la CCT, y ésta autoriza la
retirada de sello, sila condicion de falla lo amerita.

El Maquinista que haya sido autorizado a reftirar el sello de cualquiera de los dispositivos antes
seNalados, deberd anotar en su bitdcora, hora, fecha y lugar de la retirada.

El uso del sistema en forma degradada que motiva el retiro del sello se debe efectuar en el
framo que la CCT lo autoriza, mediante la OIS correspondiente.

De no ser vuelto a sellar en su base o en un punto intermedio en donde el propietario hubiese
comunicado iba hacerlo, se considerard inutil a todos lo efectos y no podrd prestar servicio
con la direccién de la marcha.

El nuevo sello deberd constar en la misma bitdcora, con expresion de fecha, horay lugar. No
obstante lo sefalado anteriormente, no son exigibles sellos en aquellos sistemas en donde
estd garantizada la inviolabilidad de los equipos.
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N3 MOVILIZACION

3.1. GENERALIDADES DE LA MOVILIZACION
3.1.1. PARADA TECNICA, COMERCIAL Y MOMENTANEA

Parada técnica: Es la fijada en el horario de los trenes para las estaciones intermedias motivada
por razones técnicas o de trdfico (cruzamiento, adelantamiento y distancias).

Parada comercial: Es la fjada en el horario de los frenes, ya sea por itinerario o frecuencia y
cuyo tiempo se destina a prestaciones o atenciones a clientes. En este caso se encuentran las
subidas o bajadas de pasajeros, carga/descarga de mercancia ligera' y encomiendas. También
las necesarias y sistemdticas con objetivo de sustituir tripulaciones o personal de cabina.

Siun tren debiera efectuar parada comercial en un punto distinto al programado el Controlador de
Tréfico/Movilizador deberd ordenar al Maquinista la parada a través de la siguiente OIS General:

Parada momentdnea: Es aquella parada comercial, que por baja demanda de pasajeros, no
precisa mds de 30 segundos. Se identifica en el horario de los tfrenes con el signo correspondiente.

3.1.2. ENTRADA Y SALIDA DE TRENES EN ESTACIONES

En principio y con cardcter general los trenes efectian su entrada, salida o paso por estaciones
desde origen a destino, ambos incluidos, cumpliendo el horario fijado para los mismos. Sin embargo,
en la movilizacién acontece que pueden circular con retraso o con adelanto sobre dicho horario.

Los frenes retrasados estdn obligados a recuperar en la medida de lo posible los retrasos con
que circulan, con las limitaciones impuestas por sus itinerarios, las condiciones de la via, las
limitaciones temporales de velocidad y las consecuentes con las érdenes de las sefiales. En caso
de parada comercial, no es necesario respetar el tiempo previsto para esa detencién, siendo
suficiente que las operaciones hayan terminado.

Los trenes, podrdn salir de origen adelantado y circular hasta destino con adelanto. Sin embargo,
quedan sometidos a las siguientes restricciones, segun tipo de tren.

« Trenes de carga, locomotoras volandas sin restriccion alguna.

« Trenes de pasajeros en origen no podrdn salir adelantados, en llegadas intermedias podrdn
llegar adelantados, en salidas infermedias deberdn respetar la hora de salida comercial,
en destino podrdn llegar adelantados. En situaciones especiales, a peticion del porteador,
la CCT podrd autorizar una salida de tren de pasajeros en adelanto.

* La circulacién de trenes por intervalo o frecuencia no estdn sujetos a este tipo de restricciones,
por tanto no se regird en rigor por el itinerario de pasada por estaciones.

La aplicacion de la normativa anterior (sobre trenes adelantados), podrd ser objeto de un instructivo
general donde figurarian dmbito restringido de aplicacién o su aplicacion limitada en el tiempo.

3.1.3. APERTURA Y CIERRE DE ESTACIONES

No deben existir movilizaciones pendientes.

En los blogueos con Sistemas de Movilizaciéon SSE y SSE + B, solo es posible cerrar las estaciones
en forma temporal y permanente dejandolas fuera de servicio, con los cambios acufados y
prensados a la via principal, las senales bloqueadas y cruceteadas con indicador de sefal
fuera de servicio. La movilizacion se autorizard con OIS de Sobrepaso entre las estaciones en
servicio mds cercanas, agregdndose en la misma el nombre de la o las estaciones cerradas.
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En el Sistema Bastén, solo es posible cerrar aquellas estaciones que no se encuentran ubicadas
en zona de fronteras con ofros sistemas, la estacion que cierra debe sacar un bastén de ambos
blocks adyancentes y guardarlos en un lugar seguro, las luces del semd&foro deben quedar
apagadas y las aspas en forma horizontal. La movilizacion se autorizard con OIS de Sobrepaso
entre las estaciones en servicio mds cercanas:

"Autorizo el sobrepaso de senal........... sin bastén en estacion........... por encontrarse la(s)
estacion(es) intermedia(s)............... con servicio cerrado, ultimo fren que ocupa el block es
el... que llego completo a... alas...”

El cierre de una estacion debe informarse con un instructivo para este efecto, con alo menos
48 horas de anticipacion. La apertura deberd ser informada de la misma forma.

En CTCy en AUV por las propias caracteristicas técnicas de ambos sistemas, las estaciones estan
permanentemente abiertas a la explotacion de la infraestructura.

3.2. MOVILIZACIONES

Los Sistemas de Movilizacion existentes en la Red Ferroviaria de la Empresa de los Ferrocarriles
del Estado, son los siguientes.

3.2.1. SISTEMA CONTROL TRAFICO CENTRALIZADO (CTC)

Sisterna de movilizacién constituido por sefiales, por circuitos eléctricos y/o pedales electromagnéticos
controlado en forma cenftralizada desde la Central de Conftrol Tréfico o transitoriamente por un
comando local, uno o varios puestos satélites ubicados en el terreno (PML).

El personal de tréfico en linea, Maquinistas y Encargado de Faenas no considerard diferencia
entre el comando Central de Control Tréfico y comando local.

La descripcién técnicay las instrucciones para la operacion informética o manual de la instalacion
se encuentran en el manual correspondiente, dada las diferentes tecnologias que podrian exigir
manuales diferenciados.

3.2.1.1. FUNCIONES ESPECIFICAS

Magquinista: Cumplird estrictamente las érdenes de las sefiales y/o los cddigos de velocidad que
imponga el sistema ATP, segUn corresponda, al circular por la via. Los movimientos de retroceso
estan totalmente prohibidos salvo autorizacion del Controlador de Trafico mediante OIS General.

Asistente de Trdfico: Este actuard siempre como auxiliar del Controlador de Tréfico fundamentalmente
para transmitir drdenes e informaciones al Maquinista. Puede constituirse en Controlador de Tréfico
para el caso de operacion en un PML, autorizado previamente por la Central de Control Tréfico.

Controlador de Tréfico: Establecerd desde el puesto Central de Control Tréfico (CCT) las rutas y
aperturay cierre de sefiales en consonancia con las compatibilidades del sistema de gestion de
tréfico, tanto en secuencia automdtica mediante programas al efecto o por operacién punto a
punto. La formacién automdtica no libera al Controlador de Tréfico de la vigilancia permanente
de las instalaciones comandadas, durante el paso de los trenes.
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3.2.1.2. MOVILIZACION ORDINARIA

1. Salida de trenes de origen

« El Maquinista se reporta al Controlador de Trdfico e informa tren dispuesto indicando via y
estacién en donde se encuentra.

* El Controlador de Tréfico le comunica la existencia de las OIS Boletines de Via con las
prevenciones existentes.

* El Maquinista confirma la tenencia de las OIS Boletines de Via vigentes

* El Controlador de Trdfico comunica al Maquinista de prevenciones no informadas en OIS
Boletines de Via.

« El Controlador de Trdfico verifica disponibilidad de ruta y procederd a establecer ruta y
apertura de seial.

« El Maquinista, en el caso que la empresa propietaria del tren lo determine, atenderd la
sefal manual de operaciones comerciales terminadas. Seguidamente iniciard la marcha.

2. Entrada/salida o paso por estaciones intermedias

« El Controlador de Tréfico verifica disponibilidad de ruta y procede a establecer la apertura
de sefales que, fanto con parada comercial o no, estardn en las condiciones mds permisivas
que el block permita, salvo necesidad de disminuir la velocidad de su marcha.

< El Maquinista, en el caso que la empresa propietaria del tren lo determine, atenderd la
sefial manual de operaciones comerciales terminadas. Seguidamente iniciard la marcha
o efectuard su paso.

3. Llegada a destino

« El Controlador de Trdfico verifica disponibilidad de ruta y procederd a establecer ruta y
apertura de senales de entrada.

3.2.1.3. ANORMALIDADES Y MOVIMIENTOS EXTRAORDINARIOS

1. Senales absolutas en orden de peligro

No deben ser sobrepasadas mds que con autorizacién expresa del Controlador de Tréfico de
modo directo con OIS de Sobrepaso. El sobrepaso serd siempre, como minimo con Marcha
Restringida hasta la indicacion entregada por el Controlador de Tréfico.

2. Entrada a via no circuitada

* El Controlador de Trdfico, si el acceso a la via no tiene agujas motorizadas, ordenard el
establecimiento manual de la ruta. En cualquier caso, solicitard la confirmacion verbal de
ruta establecida.

« Procederd a la apertura de sefales en marcha a Rebase Autorizado, informando al
Magquinista por radiotelefonia de los datos de interés para la enfrada. Finalmente dispondrd
la normalizacién de aparatos.

* El Maguinista se atendrd a las érdenes de las sefiales. Se estacionard liberando el gdlibo de
entrevias o sefales de la via de estacionamiento.

3. Entrada a via circuitada ocupada

« El Controlador de Tréfico dispone la ruta de entrada. Cuando la seial se mantenga a peligro,
ordenard el ingreso mediante OIS el Sobrepaso.

« Comprobard mediante radiocomunicacion o por medio de personal de terreno: primero,
capacidad residual restante en la via de estacionamiento y segundo, que el equipo o tren,
no va a realizar movimiento alguno incompatible y autoriza el franqueo de la(s) seial(es) al
Maquinista mediante OIS de Sobrepaso, informdndole cualquier particularidad en elingreso
(por ejemplo acoplamiento por cola al tren o unidad estacionada que le preceda)

El Maquinista, de no recibir otra informacién del Controlador de Tréfico procederd a avanzar en
Marcha Restringida hasta el punto sefialado para su detencién, dejando libre el gdlibo de atrds.
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4. Falla de sistemas

Si, por falta de energia eléctrica, falla de sefiales o sistema, el CTC no funcionase de manera
parcial o total, corresponde a la Central de Control Tréfico decidir la aplicacién de una de
las siguientes medidas en funcion del tipo de indisponibilidad, longitud del tramo afectado y
densidad del fréfico:

« Transferencia de gestion a uno ¢ mds PML.

« Uso del sistema CTC con sobrepaso de sefiales a peligro.
« Establecimiento del sistema de movilizacion alternativo.
« Detencién parcial o total del Trafico.

5. Falla en circuitos

Todo circuito que en pantalla de la CTC, aparezca en aspecto Rojo, debe considerarse que se
encuentfra ocupado por un tren. Si el CT no autorizd una ruta por ese circuito, deberd investigar
la posibilidad de una falsa ocupacion. Esta investigacion la hard a través de sus propios registros
o consultas a Maquinistas que estén en el sector. Si se descarta con absoluta seguridad la
presencia de un tren, la considerard falsa ocupacién, procediendo a autorizar el movimiento
del tren por sobre él con OIS de Sobrepaso.

6. Falla en cambios

Esta falla se manifiesta con una descomprobacion en la pantalla de la CTC, como primera
medida el Confrolador de Tréfico usard una ruta alternativa, si no la fuviese, ordenard a un
Asistente de Trdfico (personal habilitado que se encuentre en terreno o eventualmente personal
de conduccidn de un fren) revisar la existencia de elementos extrafos que impidan la carrera
completa de la aguja y despejarla. Si se mantiene la falla, deberd poner el selector en posicion
manualy hacer pruebas de movimientos con la manivela (normal o reversa) si después de estas
pruebas el cambio alin no comprueba en CTC, el Asistente de Tréfico procederd ainstalar prensa
en la posicion solicitada por el Controlador de Tréfico y luego éste autorizard el movimiento del
tren por ese cambio con OIS de Sobrepaso.

3.2.2. SISTEMA SENALIZADO ELECTRICO (SSE)

Es un sistema de movilizacién que asegura la circulacion de un tren entre dos estaciones abiertas
al servicio mediante consentimiento eléctrico relacionado con las sefiales de salida.

3.2.2.1. FUNCIONES ESPECIFICAS

Magquinista: Cumplird estrictamente la orden de la seial de salida de la estaciéon correspondiente,
y la de las sefiales de entrada de la siguiente estacion en servicio. Tiene garantizado asi que sélo
su tren ocupa la via correspondiente entfre dos estaciones consecutivas abiertas.

Movilizador: Tiene encomendado la peticién o concesion eléctrica con la estacién vecina
abierta y la apertura y cierre de las senales de salida y entrada, autorizando las maniobras
extraordinarias o la movilizacién hacia la estaciéon vecina.

Controlador de Trdfico: Regula el trafico en los sectores que cuentan con este sistema de
movilizacién, de manera de optimizar la capacidad de uso de via. En situaciones de emergencia,
estd facultado para autorizar o conceder movimientos en plena via a los Maquinistas, transmitiendo
la informacién con cardcter urgente a los Movilizadores afectados.

3.2.2.2. MOVILIZACION ORDINARIA

1. Salida de trenes de origen

« El Maquinista se reporta e informa de tren dispuesto al Movilizador indicando la via donde
se encuentra.

« El Movilizador solicita consentimiento eléctrico a estacion vecina vy si éste fuera concedido
dispondrd ruta y apertura de sefal.

* El Movilizador solicitard al Controlador de Tréfico las OIS Boletines de Via vigentes con las
prevenciones existentes para su entrega al maquinista

« El Maquinista, en los casos que proceda, atenderd la sefal manual de operaciones
comerciales terminadas.

« Seguidamente, iniciard la marcha.
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« El Movilizador presenciard la salida del fren hasta que el Ultimo vehiculo pase frente a él,
haciéndose visible para el Maquinista, y hasta que se liberen los mérgenes de la estacion,
cambios punteros o sefales de salida.

« Cumplido todo lo anterior el Movilizador informard, de inmediato, al Movilizador de la estacion
receptora y al Controlador de Trdfico sobre la hora de salida reall.

2. Entrada/salida o paso por estaciones intermedias

« El Movilizador verifica disponibilidad de ruta para trayecto siguiente o pide consentimiento
eléctrico a la estacion siguiente abierta.

» Concedido esto procederd a establecer ruta y apertura de seiales, que tanto con parada
comercial o no, estardn en las condiciones mds permisivas que el block permita.

* El Movilizador comprobard que el tren llega, sale o pasa completo y sin anormalidad, mediante
la visualizacién de las sefiales de fin del tren, desde un punto visible para el Maquinista para
poder advertirle de cualquier anormalidad, en cuyo caso podria presentarle las sefales de
peligro y/o el cierre de senales de salida.

* El Maquinista, en los casos que proceda, atenderd la sefial manual de operaciones
comerciales terminadas.

« Seguidamente iniciard la marcha o efectuard su paso, siempre atento a las indicaciones del
Movilizador, hasta que la cola de tren pase frente a él y hasta que se liberen los mdrgenes
de la estacion, cambios punteros o sefiales de salida.

« Cumplido tfodo lo anterior, el Movilizador informard de inmediato al Movilizador de la estacion
receptora y al Controlador de Tréfico sobre la hora de salida real.

3. Llegada a destino

« El Movilizador verifica disponibilidad de ruta y procederd a establecer ruta y apertura de
senales de entrada.

« Comprobard que el tren llega completo y sin anormalidad, quedando entre protectores
de gdlibo.

« Cumplido todo lo anterior el Movilizador informard, de inmediato, al Controlador de Tréfico
sobre la hora de llegada real.

3.2.2.3. ANORMALIDADES Y MOVIMIENTOS EXTRAORDINARIOS

1. Entrada a via ocupada

« La sefal a esa linea no abre a libre debido a su ocupacion.

* El Movilizador informa al Controlador de Trafico con OIS General su decision de recibir el fren
a linea ocupada, el Confrolar de Tréfico autoriza a través de OIS General.

* Parala entrada, el Movilizador dispondrd la ruta en direccion a esa via y autorizard el franqueo
de la sefial con indicacién a peligro, con la siguiente OIS de Sobrepaso:

"Autorizo el sobrepaso de sefal..... de la estacion de......... en las siguientes condiciones:
enfrada a via...... en marcha restringida, con el fin de...... (ejemplo: acoplarse, detenerse
a distancia de, etc.)"”

« Seguidamente el Maquinista, seguird la marcha en las condiciones indicadas.

2. Falla de una o mds sehales

La falla de cualquiera de las sefiales de salida o entrada a las estaciones podrdn ser franqueadas
mediante una OIS de Sobrepaso, previa comprobacién de la posicidon y acoplamiento de las
agujas protegidas por la seial.

Falla en sefal de salida:
* El Movilizador de la estacién emisora, después de concertar telefénicamente con la estacion
receptora el envio de tren, pedird validacién al Controlador de Tréfico.
* El Controlador de Trdfico, validard en comunicacién con ambas estaciones mediante la
siguiente OIS General:
“Controlador de Trafico a estaciones de....... y........ pueden ocupar el block para tren...... "
* Encasodesernegativalarespuesta porparte de uno de los Movilizadores, emitiréilasiguiente OIS General:

“Controlador de Tréfico a estaciones de....... y........ denegada la ocupacidn de block para

tren ...... por (causa)*
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+ Acontinuacién, el Movilizador emisor autorizard el franqueo de lasefial conlassiguiente OIS de Sobrepaso:

“Autorizo el sobrepaso de senal..... de la estacion de......... en las siguientes condiciones: Marcha
Restringida o normal hasta......... (la estacion siguiente, sefial siguiente, punto de estacionamiento) por
.......... (falla de sefal, falla de circuito, falla de block, en este Ultimo caso si es la primera movilizacién
agregar “posible obstruccion via”) Ultimo tren que ocupa block es... que llega completo a... alas...”

« Seguidamente el Maquinista, seguird la marcha en las condiciones indicadas.
* En el caso de no existir comunicaciéon entre el Movilizador y el Maquinista, éste se debe
detener en la estacion y firmar la OIS de Sobrepaso correspondiente.

Falla en sefal de entrada:
* En caso de falla en una sefal de entrada, el Movilizador, previa validacién del Controlador
de Trdfico, autorizard el franqueo de la senal con la siguiente OIS de Sobrepaso:

“Autorizo el sobrepaso de sefal..... de la estacién de......... en las siguientes condiciones:
Marcha Restringida hasta........ (sefial siguiente o punto de estacionamiento)”

* Seguidamente el Maquinista, seguird la marcha en las condiciones indicadas.

3. Falla en circuitos y agujas

Si el Movilizador detecta en su tablero una falla en un circuito de via, la sefal o sefales que
comprometen el circuito no abren a libre, por tanto su franqueo debe ser autorizado por el
Movilizador mediante OIS de Sobrepaso.

Si el Movilizador detecta en su tablero una falla en una aguja, antes de autorizar a sobrepasar
la o las sefales que anteceden al cambio (de la forma descrita en la parte de falla de una o
mds sefales), acudird a revisar la aguja en terreno, una vez que compruebe el estado de la
aguja en la posicién requerida, le pondrd cufia fijadora de posicién. Sila aguja no se pudiese
fijar en la posicion requerida, aunque fuese manual, no puede autorizar el paso de un tren por
el cambio afectado y debe buscar una ruta alternativa posible.

3.2.3. SISTEMA SENALIZADO ELECTRICO CON USO TRANSITORIO DE BASTON

Sistema de movilizacién que no dispone de un confrol eléctrico del block, donde las senales y
cambios son comandados a distancia desde una Cabina de Movilizacién. La diferencia con el
SSE radica en que la movilizacién o salida a via libre estd condicionada por una sefal de salida
a libre (amarilla) mds el uso de Bastén.

3.2.3.1. FUNCIONES ESPECIFICAS

Magquinista: Cumplird estrictamente la orden de la sefal de salida de la estaciéon correspondiente,
y la de las sefiales de entrada de la siguiente estacion en servicio. Tiene garantizado asi, que
solo su tren ocupa la via correspondiente entre dos estaciones consecutivas abiertas siempre
que tenga en su posesion el Baston.

Movilizador: Tiene encomendado la peticidon o concesion eléctrica mediante Bastén con la
estaciéon vecina abierta vy, la apertura y cierre de las senales de salida y enfrada, ademds de
autorizar maniobras.

Controlador de Tréfico: Regula el tréfico en el sector dotado de este tipo de movilizacién en
manera de optimizar la capacidad de explotacion. En situaciones de emergencia, si el Maquinista
no le fuese posible comunicarse primero con los Movilizadores de la estaciones adyacentes,
estd facultado para autorizar o conceder movimientos en plena via a los Maquinistas, pero
transmitiendo la informacién con cardcter urgente a los Movilizadores afectados.
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3.2.3.2. MOVILIZACION ORDINARIA

1. Salida de trenes de origen

« El Maquinista se reporta e informa tren dispuesto al Movilizador indicando via en donde se
encuentra.

* El Movilizador solicitard al Controlador de Tréfico las OIS Boletines de Via vigentes con las
prevenciones existentes para su entrega al Maquinista.

« El Movilizador solicita consentimiento eléctrico ala estacion vecina y si este fuera concedido
retirard un Bastén del aparato Staff, dispondrd ruta, procederd a la apertura de la sefial de
salida y entregard Bastén al Maquinista.

« El Maquinista, en los casos que proceda atenderd la senal manual de operaciones comerciales
terminadas.

» Seguidamente el Maquinista recoge Bastén e iniciard la marcha, verificando en la salida la
baliza Letra de Bastdn y su correspondencia con el Bastén que lleve.

« El Movilizador presenciard la salida del tren hasta que el Ultimo vehiculo pase frente a él,
haciéndose visible para el Maquinista, y hasta que se liberen los mdrgenes de la estacién:
cambios punteros o sefiales de salida, debe poner atencién al estado del equipo y la estiba
de la carga.

« Cumplido todo lo anterior el Movilizador que despacha el tren informard, de inmediato, al
Movilizador de la estacion receptora y al Controlador de Trdfico sobre la hora de salida real.

2. Entrada/salida o paso por estaciones intermedias

« El Movilizador verifica disponibilidad de ruta para trayecto siguiente o pide consentimiento
eléctrico y retfiro de Baston a la estacion siguiente abierta.

» Concedido esto procederd a establecer ruta y apertura de sefiales y colocard el Bastén en
el aro y éste en dispositivo porta aro, frente a la no existencia del aro, el Movilizador pondrd
alibre la senal de salida, sélo después de haber entregado el bastén en mano al Maquinista.

* El Movilizador comprobard que el tren llega, sale o pasa completo y sin anormalidad, mediante
la visualizacion de las sefales de fin de tren, desde un punto visible para el Maquinista, para
poder advertirle en forma radial de cualquier anormalidad o presentarle las sefales de peligro.

* ElMaquinista, en los casos que proceda atenderd la sefial manual de operaciones comerciales
terminadas.

« Seguidamente iniciard la marcha o efectuard su paso, recogiendo bastén, pero siempre
atento a las indicaciones del Movilizador, hasta que la cola de tren pase frente a ély hasta
que se liberen los mdrgenes de la estacion: cambios punteros o sefiales de salida.

* Cumplido todo lo anterior el Movilizador emisor informard, de inmediato, al Movilizador
receptor y al Controlador de Tréfico sobre la hora de salida real.

3. Llegada a destino

« El Movilizador verifica disponibilidad de ruta y procederd a establecer ruta y apertura de
senales de entrada.

« Comprobard que el tren llega completo y sin anormalidad, quedando entre protectores
de gdlibo.

* Cumplido todo lo anterior el Movilizador receptor informard de inmediato, al Movilizador
emisor y al Controlador de Tréfico sobre la hora de llegada real.

3.2.3.3. ANORMALIDADES Y MOVIMIENTOS EXTRAORDINARIOS

1. Entrada a via ocupada

* La sefial a esa linea no abre a libre, debido a su ocupacién.

* El Movilizador avisa de esta circunstancia al Controlador de Tréfico.

* Parala entrada a via ocupada el Movilizador dispondrd laruta de enfrada en direccion a esa via, una
vez detenido el fren, autorizard el franqueo de la sefial a peligro con la siguiente OIS de Sobrepaso:

“Autorizo el sobrepaso de senal..... de la estacién de......... en las siguientes condiciones:
entrada a via...... en Marcha Restringida, afinde...... (siguen mds condiciones: acoplarse,
detenerse a distancia de, etc.)”

* Seguidamente el Maquinista, seguird la marcha en las condiciones indicadas.
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2. Falla de seiial de salida

« La falla de cualquiera de las sefales de salida conjugada con la entrega de Bastén no invalida
la continuidad del sistema, que puede seguir manteniéndose con apoyo Unico del Baston
autorizando el franqueo de la senal de salida en falla, con la siguiente OIS de Sobrepaso.

“Autorizo el sobrepaso de senal..... de la estacién de......... en las siguientes condiciones:
recogida de Bastdn, Marcha Restringida hasta que el Ultimo vehiculo de la composicién
rebase aguja puntera, pudiendo a partir de este punto continuar a velocidad normal dltimo
fren que ocupa block es... que llega completfo a... alas...”.

3. Pérdida o falla de aparato Bastén

« Cuando se produzca una falla del aparato Baston (Staff) que impida sacar Bastén o una
pérdida de él, se informard a la Central de Control Tréfico y ésta al personal técnico para
suU reparaciéon o reposicion.

Mientras dure la falla la movilizacién se autorizard mediante OIS de Sobrepaso.

El acuerdo de la movilizacién serd realizado telefénicamente entre las estaciones afectadas,
informando con antelacién de cada movimiento al Controlador de Tréfico e escribiendo
en la Bitdcora las siguientes OIS General:

“De estacion.... a estacion... puedo enviar tren numero..... alas...
“De estacion....... a estacion.......... Envie tren ndmero..........
“De estacion....... a estacion....... Tren nUmero........... llegd completo alas.............

El Movilizador despachador emitird al Maquinista la siguiente OIS de Sobrepaso:

“Tren numero....... Circulard entre........y... ... Por acuerdo telefénico por falta de Baston.
Ultimo tren que ocupa block es... que llega completo a... alas...”

Desde que se solicita la via hasta que llega el tren, las operaciones de maniobra que puedan
afectar la entrada en la estacion receptora estén prohibidas, asi como la aplicacién para
faenas de los intervalos de liberacién por tiempo.

3.2.4. SISTEMA DE MOVILIZACION CON BASTON

Sistema de movilizacién que no cuenta con circuitos ni sefales eléctricas. Los cambios son
operados en forma manual y las sefales o indicaciones para los frenes son entregadas mediante
semdforos de aspas o sefiales de mano con bandera de precaucién o luces reglamentarias,
en este caso la via libre esta representada por el uso de un testimonio o Bastén, elemento
fundamental y sustento del sistema.

3.2.4.1. FUNCIONES ESPECIFICAS

Magquinista: Cumplird estrictamente las indicaciones de las senales de aspas de salida, si existiesen,
y la de las aspas de entrada de la siguiente estacion en servicio, si existiesen, en su defecto
son suplidas por sefales manuales luminosas o bandera. Tiene garantizado asi, que solo su fren
ocupa la via correspondiente entre dos estaciones consecutivas abiertas siempre que tenga
en su posesion el bastdn u OIS de Sobrepaso cuando el sistema estd en falla.

Movilizador: Tiene encomendado la peticion eléctrica o concesion mediante Bastén con la
estacion vecina abierta y, el accionamiento de aspas o la de presentaciéon de sefiales manuales,
ademds dirigird las actividades de personal auxiliar de terreno.

Controlador de Tréfico: Regula el trafico en el sector dotado de este tipo de movilizacién en
manera de optimizar la capacidad. En situaciones de emergencia, si el Maquinista no puede
comunicarse con los movilizadores de las estaciones adyacentes, estd facultado para autorizar
o conceder movimientos en plena via a los Maquinistas pero transmitiendo la informacién con
cardcter urgente a los Movilizadores afectados y autorizar sobrepaso de sefiales a peligro.

Cambiador: Trabajador habilitado que tiene a cargo preparar rutas y hacer sefales de avance
o refroceso, de entrada y salida de estaciones. ActUa por orden del Movilizador.
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3.2.4.2. MOVILIZACION ORDINARIA

1. Salida de trenes de origen

« El Maquinista se reporta e informa tren dispuesto al Movilizador indicando via en donde se
encuentra.

* El Movilizador comunica al Maquinista de prevenciones no informadas con anterioridad.

= El Movilizador solicita consentimiento eléctrico mediante Bastén a la estacion vecinay si este
fuera concedido dispondrd ruta, entregard Bastéon a Maquinista, procederd a la maniobra
de la senal de aspa y se realizardn las sefales manuales de avance.

« ElMaquinista, en los casos que proceda atenderd la seiial manual de operaciones comerciales
terminadas.

« Seguidamente, recoge bastdn e iniciard la marcha. El Movilizador presenciard la salida del
fren hasta que el Ultimo vehiculo pase frente a él, haciéndose visible para el Maquinista, y
hasta que se liberen los mdrgenes de la estacion: cambios punteros o seiales de salida.

« Cumplido tfodo lo anterior el Movilizador normalizard las sefiales y el instrumento de bastones
e informard, de inmediato, al Movilizador de la estacion receptoray al Controlador de Tréfico
sobre la hora de salida real.

2. Entrada/salida o paso por estaciones intermedias

« El Movilizador, verificard disponibilidad de ruta para el frayecto siguiente y pide consentimiento
eléctrico. ala estacidon vecina para efectuar el retiro de Baston.

» Concedido esto, procederd a establecer ruta y pondrd alibre la sefial semaférica, colocard
el Bastén en el aro y éste en el dispositivo porta aro, frente a la no existencia del aro, el
Movilizador pondrd a libre la sefal semaférica, sélo después de haber entregado el bastén
en mano al Maquinista.

 El Movilizador comprobard que el frenllega, sale o pasa completo y sin anormalidad, mediante
la visualizacién de las seiales de fin de tren, desde un punto visible para el Maquinista, para
poder advertirle de cualquier anormalidad, por via radial, en cuyo caso podria presentarle
las senales de aspa a peligro.

« El Maquinista, en los casos que proceda atenderd la sefial manual de operaciones comerciales
terminadas.

» Seguidamente iniciard la marcha o efectuard su paso, recogiendo Bastén, pero siempre
atento a las indicaciones del Movilizador, hasta que la cola de tren pase frente a ély hasta
que se liberen los mdrgenes de la estacion: cambios punteros o senales de salida.

* Cumplido lo anterior el Movilizador normalizard las sefales y el aparato de bastones e informard,
de inmediato, al Movilizador receptor y al Controlador de Tréfico sobre la hora de salidareal.

3. Llegada a destino

= El Movilizador verifica disponibilidad de ruta y procederd a establecer ruta y apertura de
sefales de aspa.

* Comprobard que el tren llega completo y sin anormalidad.

« Cumplido todo lo anterior el Movilizador informard, de inmediato, al Movilizador de la estacion
emisora y al Controlador de Trdfico sobre la hora de llegada real.

3.2.4.3. ANORMALIDADES Y MOVIMIENTOS EXTRAORDINARIOS

1. Entrada a via ocupada

* Eltren se detendrd sin sobrepasar el primer cambio en sentido de la marcha. La entrada a via
ocupada se redlizard por autorizacién del Movilizador en aguja puntera y acompanamiento
de éste o de un Asistente de Trdfico para estacionamiento hasta el punto que éste le indique
dentro de protectores de gdlibo.

2. Pérdida o falla de aparato Bastén

« Cuando se produzca una falla del Staff que impida sacar Bastén o una pérdida de él, se
informard a la Central de Control Tréfico y ésta al personal técnico para su reparacion o
reposicion.

* Se mantendrd la movilizacién ordinaria por acuerdo telefénico durante el iempo imprescindible
que dure su repuesto o reparacién, previa validacion por la Central de Control Tréfico. Cada
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movimiento serd informado, en este caso, con antelacién y validado por el Controlador de
Tréfico por OIS General, dirigida a las dos estaciones afectadas como instrumento redundante.

“De Central de Control Trdfico a estaciones de...... Vieeeunn pueden ocupar el trayecto
comprendido entre ambas por acuerdo telefénico a tren numero.......

Seguidamente se realizard el acuerdo de la movilizacion telefénicamente entre las
estaciones afectadas, inscribiendo en el cuaderno de Bitdcora las OIS General siguientes:

“De estacion... aestacion........ puedo enviar tren nimero..... alas...... "
“De estacion.......... aestacion.......... Envie fren nUmero.......... "
“De estacion............. aestacion............. Tren nUmero........... llegé completo alas............. "

El Movilizador entregard al Maquinista la siguiente OIS de Sobrepeso:

“Tren nUmero....... Circulardentre.......y...cccoeeenn. por acuerdo telefénico por falta de Baston
ultimo tren que ocupa block es... que llega completo a... alas...”

Desde que se solicita la via hasta que llega el tren, las operaciones de maniobra que puedan
afectar la entrada en la estaciéon receptora estén prohibidas, asi como la aplicacién para
faenas de los intervalos de liberacién por tiempo.

3. Falla de Semdforo

* Cuando el aspa de salida se encuentre en falla, el Movilizador extenderd una OIS de
Sobrepaso al Maquinista junto con el Baston.

“Autorizo sobrepaso de Semdforo.......... de la estacion de...... porfalla. Con / Sin condiciones........

3.2.5. SISTEMA DE MOVILIZACION AUTORIZACION USO DE ViA (AUV)

Es un Sistema de movilizacion controlado desde la Central de Control Trédfico que actia en el
control central, mediante los sistemas de apoyo con que cuenta (software) resuelve cada pedido
de via libre que realice un Maquinista o un Encargado de Faenas, aceptdndola, condiciondndola
o negdndola segun las circunstancias de su conocimiento.

En sintesis, es el sistema que autoriza los movimientos de méviles y protege a hombres o méquinas
que trabajan en la via principal dentro de limites determinados.

Descansa sobre un elemento bdsico de comunicaciones operativo y de seguridad: la radiotelefonia,
con estaciones repetidoras alo largo de la linea que posibilitan un grado aceptable de calidad
en la comunicacion, o en su defecto telefonia celular, entre Maquinistas y Controlador de Tréfico.

3.2.5.1. FUNCIONES ESPECIFICAS

Controlador de Tréfico: Desde la CCTresuelve (autorizando, condicionando o denegando) cada
pedido de via libre que le soliciten en la via principal; recibe limites despejados de las mismas,
dentro de las subdivisiones del sistema.

Magquinista: Solicita y recibe autorizacién para ocupar tramos de via principal o limites de patio
y entrega limites despejados, cumpliendo estrictamente las érdenes del Controlador de Tréfico
dadas mediante OIS.

Asistente de Trdfico: Cuando estd a cargo de un patio con limite de patio, autoriza los movimientos
y maniobras dentro de él, supervisando a todo moévil y personal que opera a su cargo. Coordina
con el Controlador de Trdfico el ingreso de trenes a sus limites. En ruta opera cambios y dirige
las maniobras.

Encargado de Faenas: Solicita al Contfrolador de Tréfico la autorizacién para la realizacion
de faenas, planifica, ordena y controla los movimientos de vehiculos y personas en la zona
autorizada, disponiendo la finalizacidon de éstas y la liberacion de la via.

Jefe de Patio: Se coordina con el Controlador de Tréfico respecto de los moviles que ingresen
a la estacién o Limites de Patio a su cargo, tiene la responsabilidad directa de los trenes, las



EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO e

dotaciones y foda persona que cumpla funciones o desarrolle trabajaos dentro del Patio.

3.2.5.2. ELEMENTOS ESENCIALES DE LA MOVILIZACION EN AUV

Limite de AUV: Trayecto, normalmente entre cambios punteros de una estacion, PK o limites de
patio, senalados en Circular de Instrucciones Especiales (CIE) con posibilidad de aceptar un
tren, maniobra o faena. Pueden estar indicados por balizas.

Dispositivo de Fin de Tren: Simplifica y garantiza la comprobacién de la integridad del tren en
ausencia de personal de campo y circuitos de ocupacion de via.

3.2.5.3. PETICION, CONCESION Y LIBERACION DE ViA, PARA TRENES, MANIOBRAS
Y FAENAS CUALQUIER QUE FUERE SU REGIMEN.

OIS de AUV necesarias:

“Solicito OIS de AUV entre... (limites)".

“Concedida OIS de AUV entre....... (limites), con las siguientes condiciones....
necesario)”.

“Denegada OIS de AUV entre........ (limites)".

“Liberada via entre....... (limites), en condiciones..... (normales, etc.)".

Estas OIS de AUV pueden estar en registros informdticos en la Central de Control Tréfico y en
cabinas de conduccién cuando la radiotelefonia posea estos complementos.

Tanto el Controlador de Trafico como los Maquinistas trasladardn el contenido de estas
comunicaciones a sus cuadernos de registro o bitdcoras, salvo que existan y funcionen medios
de registro telemdaticos por medio de radiotelefonia.

El Maquinista mantendrd comunicacién permanente con el Controlador de Trdfico.

El personal del tren estd obligado a disponer las agujas en el modo que determine el Controlador
de Trdfico, salvo que éste le informe en la entrega de OIS de AUV, que las agujas estdn enclavadas
a una posiciéon determinada y aptas para su ruta.

3.2.5.4. ANORMALIDADES

La pérdida o ausencia de respuestas del interlocutor obligard la paralizaciéon inmediata del tren
o vehiculo después de realizar el Ultimo movimiento u operacién autorizada por el Controlador
de Trdfico, manteniéndose en espera del restablecimiento.

Ante la falla de un dispositivo de fin de tren, el Maquinista estd obligado, por si mismo o por el
Ayudante de Maquinista a comprobar la llegada completa del tren.

3.3. FRONTERA

Con cardcter general, el Maquinista cumplird las instrucciones correspondientes a la movilizacion
del sector de entrada y a la movilizacion del sector de salida, teniendo en cuenta que las
estaciones de fransicion estardn atendidas por Movilizador, excepto entre sistemas CTC - AUV
en los que No es necesaria su presencia.

En caso de la ejecuciéon de maniobras que comprometan dos sistemas de movilizacion se
utilizardn los mismos protocolos para la entrada y salida de cada uno de los sistemas hacia el otro.

Cualquier condicion especial que hubiere en las estaciones, serdn determinadas por Instructivo
General.

3.4. SISTEMA DE MOVILIZACION ALTERNATIVO

Es aquel con el cual se reemplaza en forma segura el sistema de movilizacién de un sector
determinado que requiera ponerse o se encuentre fuera de servicio, permitiendo mantener
la continuidad en el fréfico, aunque esto pudiere significar una gestion de éste degradada.

EFE determinard la oportunidad y el sistema alternativo a utilizar.
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Para realizar el cambio de sistema, la CCT extenderd un Instructivo particular al respecto y lo
anulard cuando se vuelva a cambiar el sistema en uso.

Ademds, la CCT, momentos antes de empezar la vigencia de este cambio extenderd una OIS
General a todos los trenes que estén circulando o vayan a circular por el tramo afectado, en
un horario préximo a su inicio y tan pronto como todos los cantones o block entre estaciones
del sector de via afectado, se encuentren libres de trenes y faenas.

“Por no funcionar el sisfemo de movilizacion................ entre....... 2SR , a contar de
....... se movilizard con sistema................ bajo el régimen definido
en su Manual de Mov:lizacton Todas las senales del sistema reemplazado deben considerarse
fuera de servicio”.

Para restablecer el sistema original, se notificard a todos los participantes en la operacion ferroviaria,
tan pronto como todos los cantones o block entre estaciones del sector de via afectado, se
encuentren libres de frenes y faenas con la siguiente OIS General:

“Porrestablecerse el sistema .. con sus senales respectivas, entre..
queda anulada la aplicacién del sistema ..................... en el ramo mencionado a contar de
las ..ccoeeeeee hrs. del dia ...............

Si elrestablecimiento es tan solo en tramo parcial, la OIS General se cursard de la siguiente forma:

“Porrestablecerse elsistema..................... con sus senales respectivas, entre............... Verorereeeereenes .
queda anulada la aplicacién del sistema ............ en el framo mencionado a contor de las
............. hrs. del dia ..............., y se sigue manteniendo enfre y.



EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO e

J 4 COMPOSICION Y FRENADO

4.1. COMPOSICION
4.1.1. PESO Y LONGITUD DE TRENES

Forman parte de la composicién de un tren convencional: todas las locomotoras, vehiculos
auxiliares entre locomotoras, carros y coches. La entrega de ésta informacion junto con la
némina de la tripulacion es requisito previo para autorizar su salida.

Los automotores diesel y eléctricos se consideran como frenes indeformables, es decir, son una
unidad compacta indivisible para la operaciéon

Las locomotoras en falla y las que, aun estando operativas viajan inactivas, se consideran como
un coche o carro mds dentro de la composicion.

El armado de un tren estd limitado por su longitud, por su peso, y disposicién de los carros,
de acuerdo a la normativa especifica vigente, ademds por la capacidad tractora; si bien, el
peso y la longitud inciden directamente en la seguridad, la capacidad tractora es un dato
esencialmente determinante para el cumplimiento de los horarios.

El peso mdximo remolcado de los trenes figura distribuido por tipos de locomotora y framos de
linea, mientras que la longitud mdxima de los frenes es por framos de linea. Ambos se encuentran
definidos en los Instructivos correspondientes.

4.1.2. ANORMALIDADES

1. Cuando el tren incorpore vehiculos remolcados limitados para una velocidad inferior
a la méxima permitida al tren, el porteador informard a la Central de Control Tréfico
sobre la identificacion de los vehiculos y su posicidén en el tren y las velocidades
mdximas del mismo. La CCT notfificard al Maquinista con la siguiente OIS General:

“Porincorporar vehiculos que no admiten mayor velocidad, ésta quedard limitada a...... Km/h "

Si durante el recorrido, por separacion del vehiculo o vehiculos que imponen la limitacién al
tren, éste pudiese normalizar su velocidad, se enfregard al Maquinista la siguiente OIS general:

“Queda restablecida la velocidad maxima del tren”

2. Cuando el fren exceda su longitud de los limites fjados en el documento normativo respectivo,
la Central de Control Tréfico podrd denegar su circulacion o aceptarla de modo condicionado.

3. Siun vehiculo ligero no fuera detectado por circuitos de via:

El Movilizador/Controlador de Tréfico bloqueard artificialmente el circuito afectado
por el vehiculo y suspenderd su circulacion hasta que se repare, restableciendo la
continuidad eléctrica entre ambas ruedas de un eje.

Si el Confrolador de Trédfico/Movilizador detecta que un vehiculo sin inscripcion ocupa
la via, suspenderd su circulacion y procederd a su inhabilitacion.

4. Laincorporacion de vehiculos no habilitados o con la habilitacion vencida, no podrdn ser
incorporados a trenes en ningun caso. Cualquier incumplimiento serd de responsabilidad
exclusiva del porteador. De detectarse por parte de EFE este incumplimiento, paralizard
de inmediato el tren y ordenard el retiro del vehiculo de la composicién del mismo.



4.1.3. CARGA DE VAGONES

La carga, estiba y aseguramiento de los carros se hard por el porteador cumpliendo las normas
contenidas en el documento normativo correspondiente.

El porteador deberd cargar en cantidad no superando el peso admisible por el carro. El peso
bruto del carro no superard los limites de peso por eje que sefala el documento normativo
correspondiente para el framo de menores valores entre origen y destino.

El Movilizador o Asistente de Trafico que sea informado o detecte una anormalidad en la carga
de un fren, procederd a su detencion en forma inmediata y dard aviso a la CCT. Si no logra
este objetivo, avisard a la estacion vecina para su detencién. En los sistemas de CTC y AUV, el
Controlador de Tréfico informado, adoptard las medidas a su alcance para la detencién del tren.

4.1.4. TRACCION
4.1.4.1. LOCOMOTORAS TRACCIONANDO UN TREN

Doble Traccién:

Cuando se trate de doble traccién (fraccion independiente), el méximo de locomotoras que
puede traccionar un fren es de dos, de preferencia punteras. En los casos de auxilio en plena
via o por circunstancias especiales y puntuales, que valorard la Central de Control Trdfico,
podrdn traccionar mds locomotoras, ya sea bajo la misma modalidad o en mando en multiple.

Sin embargo, se acepta la posibilidad de traccionamiento en un tren programado con mds de
dos locomotoras, ya sea, una locomotora y otras en mando multiple, siempre que esta situacion
sea regulada mediante Instructivo Particular y la infraestructura y la tecnologia lo permitan.

En estos casos de doble traccién, se deben tener en cuenta las siguientes condiciones alo menos:

* La locomotora o automotor de mayor potencia debe ir puntera convoyando el tren.

* La segunda locomotora o automotor debe ir acoplado a la tuberia general del tren y su
sistema de freno acondicionado para ser comandado desde la primera locomotora.

« Comunicacioén directa y permanente entre Maquinistas.

Si no se cumple con cualquiera de las 3 condiciones anteriores, la CCT deberd evaluar las
nuevas condiciones y autorizar con restricciones como por ejemplo: de velocidad, preferencia
en itinerario u horario de circulacién u otras.

El Maquinista de la locomotora o automotor que no ocupe lugar puntero se abstendrd de
accionar el freno, salvo por emergencia o a la demanda por radiotelefonia (modalidad local)
del Maquinista que ejerce la direccién de la marcha.

Mando Mdltiple:

Cuando un grupo de locomotoras (unidad fractoras comandadas en multiple o telecomandadas)
o automotores circulen con Mando Multiple, es decir, si el control permanente de la tracciéon
y del frenado de todas se ejerce desde la locomotora o automotor puntero se considerara
como una unidad y para lo cual, no existe ninguna limitacién de velocidad ni de la cantidad
de locomotoras debido a este concepto, salvo las establecidas para el sector de via.

De acuerdo a las condiciones de la infraestructura, EFE establecerd los sectores de la Red en
los que se condicione la circulaciéon de dos locomotoras juntas, o cambios en su composicion,
como por ejemplo incorporar un vagdn o carro intermedio, para la distribucién del peso en el
sector de condiciones especiales.

REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)
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4.1.4.2. TRENES EMPUJADOS

Se define como tren empujado al tren que lleva la traccién en la cola, por no estar operativa
la traccién delantera, en un automotor desde la cabina frasera o en un tren convoyado por
doble fraccioén, en la locomotora frasera.

Cuando lalocomotora puntera de un tren en doble fraccién o la cabina puntera de un automotor
no disponga de traccién, le traspasard esta responsabilidad a la segunda locomotora o cabina
posterior del automotor, manteniendo el Maquinista de la locomotora o cabina puntera en
todo momento el control del freno neumdtico, de manera que al efectuar un frenado de
servicio, se corte la fraccién de la locomotora de cola que va empujando, ademds, durante
todo el trayecto autorizado, debe llevar control del claxon, el faro encendido y comunicacion
permanente con el Maquinista responsable de la fraccién, este tren no debe superar el 50% de
la velocidad de itinerario del sector.

Si por falla del sistema de frenos de la locomotora puntera y el control del freno lo lleve el
Maquinista de la locomotora posterior, manteniendo el freno de emergencia el Maquinista
de la locomotora puntera, éste también debe llevar el control del claxon, faro encendido y
comunicacién permanente con el maquinista de la locomotora o cabina de cola. La velocidad
para este fren serd la misma considerada en el pdrrafo anterior.

Cuando no se cumpla alguna de las condiciones anteriores la velocidad méxima a desarrollar
por este fren, serd de 20 Km/h.

4.1.4.3. LOCOMOTORAS REMOLCADAS

En general y salvo circunstancias especiales que requerirdn una autorizacion previa, el nimero
mdximo de locomotoras remolcables sin prestar servicio en un tren de carga, dependerd de
las condiciones de la infraestructura y deberdn situarse en primer lugar de la composicién
remolcada. En el caso de que la(s) linea(s) por la que va a circular no admita la circulacion de
dos o mds locomotoras juntas, las remolcadas podrdn ser situadas dentro de la composicion,
lo mds préximo posible a la/s punteras con los separadores correspondientes, garantizando las
distancias que la infraestructura condicione.

En los frenes de pasajeros convencionales solo podrd ser remolcada una locomotora, la que
podrd ir en primer o Ultimo lugar de la composicidon remolcada.

Las locomotoras remolcadas solo imponen limitacién de velocidad al tren de acuerdo a la
velocidad méxima de circulacién definida en su disefo, por lo cual la velocidad de circulacion
del tren debe djustarse a las caracteristicas de esa locomotora remolcada.

Para ello, cada vez que una locomotora deba de serremolcada, el Maquinista del tren deberd
adecuar los dispositivos de la locomotora remolcada en posicion “inactiva™.

Cuando se frate de automotores remolcados y acoplados mecdnicamente con enganches
desiguales (ejemplo, Henrricot con lanzadera o barra de enganche) la velocidad méxima de
circulacion en estas condiciones no debe superar los 50 km/h con su freno neumdatico en servicio.

Cuando la totalidad del freno neumdtico del automotor queda fuera de servicio, se procederd
de la siguiente manera:

» Con continuidad de aire, podrd ser remolcado por un equipo tractor en cabeza y un equipo
remolcado en cola que pueda frenar.

« Sin continuidad de aire, solo podrd ser remolcado con equipo tractor en cabeza y equipo
fractor en cola.

* La velocidad de circulacién en ambos casos no debe superar los 50 km/h.

Cuando se requiera utilizar Locomotora Lanzadera, cumplird esta funcién una locomotora Diesel,
la que se hard cargo de la traccién y el frenado de un tren cuando un equipo Automotor o
Locomotora Eléctrica esté impedida de usar sus pantégrafos, ya sea por falla de los mismos
o de la catenaria, esta traccién se hard en el tramo estrictamente necesario, de acuerdo a
instrucciones impartidas por la Central de Control de Trdfico y el Despachador Eléctrico. En los
sectores con Movilizadores, estos deben entregar la instruccién al Maquinista de la Locomotora

Lanzadera bajo firma.
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4.1.4.4. MOVIMIENTO DE EQUIPOS SIN TRACCION

Son aquellos llevados a cabo por trabajadores sobre el terreno, empujando con palancas o
tirando por medio de cabrestantes con accionamiento a mano o eléctricos. En este caso los
movimientos deberdn estar asegurados por ambos lados con calzas o vehiculos frenados a
mano dentro de los limites de la maniobra.

Si se realizan sobre vias con acceso a ofras vias destinadas a la movilizaciéon, es necesario que
éstas estén dotadas de via de escape o desrielador.

En caso de movimientos de estacionamiento de vehiculos sobre la misma via, es imprescindible
que un freno de mano de uno de éstos esté operativo y colocar calzas a corta distancia del
vehiculo o vehiculos.

En condiciones normales y para procesos en movimiento sin traccion se exige:

1. Que la calza posibilite la detencién del carro o grupo de carros en el punto mds préximo
posible a la zona deseada (de carga/descarga, de reparacion, etc.)

2. Asegurar que la calza no sea sobrepasada durante el fraslado del carro (para ello, el freno
de mano deberia estar atendido preventivamente).

4.1.4.5. EVITAR ARENADO EN ZONA DE CAMBIOS

Para no perturbar el funcionamiento de los cambios, el Maquinista no hard funcionar los areneros
al pasar sobre los cambios.

4.2. FRENADO

El frenado de los trenes debe funcionar correctamente, pues de su eficacia depende, en gran
medida, la seguridad de la circulacion.

4.2.1. DEFINICION Y TIPOS DE FRENADO
4.2.1.1. FRENO ELECTROMAGNETICO

Constituido por patines electromagnéticos, estd habitualmente circunscrito a unidades automotoras.
No se toma en consideracion a efectos de cdlculo de frenado.

Las instrucciones para su uso se describen en el manual de frenado.

4.2.1.2. FRENO REOSTATICO

Algunos equipos motores, fanto locomotoras como automotores estén dotados de este tipo de
freno por contencion que complementa al frenado neumatico en las fuertes pendientes y que
permite reenviar energia a la linea de contacto o disiparla en resistencias eléctricas.

No se computa para el cdlculo de frenado.

En el manual de frenado se expresan las condiciones de pendiente y masa remolcada a partir
de las cuales se hace conveniente su entrada en funcionamiento.

4.2.1.3. FRENO NEUMATICO

Se realiza en todos y cada uno de los vehiculos del fren dotados de equipo de freno neumdtico,
mediante la presién adecuada ejercida desde el equipo tractor y asegurada hasta el Ultimo
vehiculo mediante una tuberia general.

4.2.1.4. FRENO ELECTRONEUMATICO
Opera mediante érdenes eléctricas que accionan las electrovdivulas de las unidades operacionales

del sistema de frenos del vagén, las que permitirdn el paso de aire proporcional a la orden
eléctrica enviada por el manipulador del freno del maquinista.
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4.2.1.5. FRENO DE MANO

Se le conoce como freno de estacionamiento, ya que se utiliza para asegurar la inmovilidad de
los vehiculos estacionados y sin aplicacion del freno neumdatico.

4.2.2. CLASES Y DISTRIBUCION DE FRENADO
4.2.2.1. FRENADO NEUMATICO

« Todos los trenes llevardn en servicio el freno neumdtico y estard asegurada la continuidad
de la presion en la tuberia general desde la locomotora hasta el Ultimo vehiculo, inclusive.

« Como norma general el régimen de frenado de los vehiculos de un tren (Pasajeros o Carga)
serd uniforme.

* El régimen de freno (pasajeros o carga) serd uniforme en toda la composicién, con los
cambiadores de régimen, si los tienen, en la posicion correcta. El régimen aplicable estd
condicionado por las caracteristicas técnicas de los carros y de la composicion.

« El carro intermedio entre locomotoras en traccién doble o multiple se considera a estos
efectos como un vehiculo mds de la composicion.

« Todos los vehiculos de una composicidon que circulen por la red, deben poseer frenado
neumdtico en funcionamiento o, al menos tuberia de paso para la continuidad de la presién
de aire. Alos trenes que transportan sustancias peligrosas y alos que circulen en trayectos que
sefale el documento normativo correspondiente, se les exigird freno neumdatico operativo
en todos sus bogies y paradas de ruedas.

« El Ultimo vehiculo de la composicion siempre poseerd freno neumdtico y de mano.

* Las locomotoras remolcadas se consideran un carro mas a efectos de frenado.

* Las locomotoras volandas tienen, de fdbrica, el frenado suficiente para la velocidad méxima
que pueden desarroliar.

Anormalidades en freno neumdtico

« Siun eje o un bogie de un carro o coche no frenase, no se computard la cifra de freno del
carro para el computo del frenado del tren.

« Si una rueda de carro o coche no frenase, se aislard el freno del bogie completo o, todos
los ejes en vehiculos de 2y 3 ejes.

« Si el cambiador de potencia manual de un carro cargado no puede ser posicionado en
situacién “C" (cargado) no se computard su cifra para el cémputo del freno del tren.

« Si el cambiador de potencia manual de un carro vacio no puede ser posicionado en situacion
“V" (vacio), se anulard el frenado del carro, y no se computard su dato de freno en el cdiculo.

4.2.2.2. FRENADO DE MANO

Todos los trenes, con independencia de su régimen de frenado, velocidad y situacion, deberdn
estar dotados en cola de un vehiculo que, ademds de estar frenado neumdticamente, disponga
de un dispositivo para el frenado manual (volante, manivela o palanca) en condiciones de
evitar su desplazamiento.

Misma exigencia para el primer vehiculo de composicion cuando el tren tenga programada
entre origen y destino una inversion de marcha.

Estd expresamente prohibida la movilizacion programada de trenes con freno total o parcial
a mano. En casos excepcionales EFE, analizado el caso, podrd autorizarlo como Transporte
Excepcional.

Excepcionalmente y hasta el retiro del parque de carga anterior a 2003, la exigencia de freno de
mano en los frenes frenados neumdaticamente, se sustituye por la dotacion de calzas depositadas
en el vehiculo tractor.
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4.2.2.3. DISTRIBUCION DE CARROS Y COCHES SIN FRENO

Los trenes de carga y de pasajeros, que contemplen en su composicion carros y/o coches,
deben salir del origen con el freno neumdtico funcionando normalmente, no siendo permitido
salir de éste con carros o coches en traspaso.

En casos especialmente calificados, los trenes de carga, en su trayecto, podrdn fomar equipo
que presente fallas en su sistema de frenos, no pudiendo en ningUn caso ser inferior al 90% el
numero de carros con sistema de freno en funcionamiento normal de los que conforman el
tren. El mismo porcentaje se debe aplicar en el caso de fallas del equipo que forma parte de
la composicién y falle en el frayecto.

Todo tren de pasajero debe llevar en su totalidad los coches con su sistema de freno funcionando
normalmente. Si por alguna circunstancia se descompusiera en el tfrayecto el freno de alguno,
debe ser colocado en traspaso entre otros frenados. Si esto no es posible, el coche afectado
serd dejado en una estacion.

Los vehiculos remolcados sin freno, deberdn ser posicionados a lo largo de la composicién
de la forma mds uniforme posible, en todo caso no deben ser colocados en la cola del tren,
respetando las obligatoriedades mencionadas con anterioridad.

4.2.3. PRUEBAS DE FRENO

El duefo del tren es el responsable de la correcta ejecucion y resultado de las pruebas de freno
que se definen en este RTF. La ejecucion de estas pruebas las realizard el personal habilitado por
el porteador para el desempeno de esta funcién. Tanto el ejecutor de la prueba como el receptor
del tren probado, deberdn firmar un documento de respaldo antes de la partida del tren. En
particular, todo maquinista debe estar habilitado para la aplicacion de estas pruebas, materia
especifica definida como obligatoria en los documentos normativos complementarios a este RTF.

El Maquinista, ademds en los casos de realizacién obligatoria, podrd determinar por si mismo la
repeticiéon de una prueba en caso de duda razonable sobre su resultado.

El término de una prueba de freno con/sin resultado satisfactorio, deberd ser comunicado al
Controlador de Tréfico 6 al Movilizador, segin sea el caso.

4.2.3.1. PRUEBA COMPLETA

Permite asegurar el correcto frenado de todos y cada uno de los vehiculos que, estando dotados
de freno neumdtico, forman parte de la composicién de un tren, asi como la continuidad de
la presién de la tuberia general del tren hasta el Ultimo coche o carro.

Se realiza, antes de la salida del tren de la estacion o lugar de origen por el Maquinista y/o
personal calificado para ese efecto.

Asegura:

* La continuidad de la presién de aire del fubo del freno en toda la composicién.
« El buen funcionamiento, al aplicar, mantener aplicado y aflojar todos los frenos que vayan
en servicio en la composicion.

El Maquinista y/o personal calificado serd responsable de verificar que:

» Se cargue completamente el sistema de frenos.

« No haya fugas importantes en el fubo general del tren.

» Se apliquen y se mantengan aplicados los frenos de todo el tren.

« Se aflojen y se mantengan aflojados los frenos de todo el tren.

« Cuando personal de mantenimiento participe en la realizacién de la prueba de freno, el
Maquinista debe asumir la coordinacion de estas tareas cuidando especialmente de atender
las solicitudes del encargado de la prueba.
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En ruta, la prueba completa se efectuard en cualquiera de las siguientes circunstancias:

* Cuando el Maquinista observe un comportamiento irregular del freno durante la marcha.

« Cuando, el Maquinista, a pesar de haber aplicado el freno oportunamente sobrepase
cualquier seial a peligro, avisard de inmediato ala CCTy desarrollard la prueba completa. Si
encuentra alguna falla en el sistema de freno, avisard a la CCT, no pudiendo continuar viaje
si se encuentra en una estacion, si se encuentra en plena via, la CCT le dard instrucciones
para continuar vigje hasta la proxima estacion.

Superada la falla, la CCT le entregard instrucciones acerca de la continuidad del vigje.

4.2.3.2. PRUEBA PARCIAL

Se realiza con igual procedimiento que el de la prueba completa, pero aplicado solamente a
los vehiculos que se agregan.

4.2.3.3. PRUEBA DE CONTINUIDAD

Se realiza antes de la salida definitiva del tren, siempre que la continuidad en la tuberia general
del tfren haya sido interrumpida.

Asegura la llegada de la presion por la tuberia general del fren hasta el Ultimo vehiculo.

4.2.3.4. PRUEBA DE CONSTATACION

Verifica el paso de presién de la locomotora al primer vehiculo.

Se redaliza:

» Cuando sea necesario cambiar la locomotora puntera o pasarla de puntera a cola.

« Cuando se agregue otralocomotora puntera, en caso de doble fraccién o mando multiple.

« Pararedalizar esta prueba, es preciso que las operaciones anteriores se realicen en un tiempo
inferior a 30 minutos. Si se excediera, se procederd a readlizar la prueba de continuidad.

Asegura:

* El reestablecimiento de la continuidad de la presion de aire en el fubo del freno.
* El buen funcionamiento, al aplicar, mantener aplicado y aflojar el freno del primer vagén
remolcado con freno.

En el caso de cambiar o agregar locomotora de cabeza, basta con realizar las pruebas de
mandmetro correspondiente y constatar la continuidad del aire en la Ultima pieza, abriendo
lentamente la Ultima llave angular del tubo del freno del Ultimo vagdn y observar que el aire
salga por la manguera.

4.2.3.5. SUPRESION DE LAS PRUEBAS

No serd necesario realizar las pruebas en los siguientes casos:

« Retiro de la locomotora puntera en caso de doble traccidén o mando multiple.

* Cambio manual de la palanca del cambiador de potencia o de régimen en todos o parte
de los vehiculos remolcados.

« Aislamiento del freno de los vehiculos remolcados mediante la llave correspondiente.

« Relevo del maquinista en trayecto, siempre que el relevado no haya observado ninguna
anormalidad.

« Cuando se trate de Automotores, no es necesaria en caso de simple inversion de la marcha
ni aunque sea para efectuar un nuevo fren, siempre que el tiempo transcurrido sea inferior
a dos horas.
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4.2.3.6. OBSERVACIONES IMPORTANTES

Se deberd redlizar la prueba parcial de los vehiculos en los que se haya accionado la vdlvula
de aflojamiento.

Cuando se cambie la locomotora puntera a la cola del fren o se retiren vehiculos remolcados
por cola, el maquinista comprobard que la nueva composicién reine las condiciones exigidas
para la formacién del fren es decir:

« El vehiculo que ahora se encuentre en cola debe tener su freno automdatico operativo y
en servicio.

4.2.3.7. ACTUACION FRENTE A ANORMALIDADES

Si durante la realizacion de las pruebas de freno se detecta alguna anormalidad en el sistema,
el Maquinista solicitard que se lleven a cabo las actuaciones que considere oportunas antes
de poner el fren en marcha.

Igualmente, el trabajador que observe alguna anormalidad en el sistema de frenos o en el
material que aconseje la interrupcion de la prueba del freno, informard inmediatamente desde
ellugar en que se encuentre y confirmard personalmente lo observado al personal involucrado
en la prueba para que adopten las medidas del caso, segun sus respectivas funciones.

4.3. CONDICIONES PARA LA CIRCULACION DE TRENES
4.3.1. DOCUMENTACION OBLIGATORIA PARA INICIAR EL RECORRIDO DEL TREN

El Maquinista, en forma directa o a través de terceros deberd hacer llegar el Informe de Tren al
Controlador de Trdfico con la anticipacién necesaria fijada por la normativa correspondiente,
para no afectar la salida del tren establecida en el itinerario correspondiente. Una vez visado
elinforme del tren, el Controlador de Tréfico, cuando se trate de trenes deformables, informard
las siguientes caracteristicas al Movilizador de origen, en los sectores donde este opera, lo
siguiente: nimero del tren, nimero de autorizacion; tipo de locomotora que convoya; tonelaje
total; largo y nimero de la Ultima pieza con su dispositivo de fin de tren. Es responsabilidad de
este Movilizador enfregar la misma informacién al Movilizador de avanzada y asi sucesivamente.

El Maquinista deberd disponer de la o las correspondientes OIS “Boletin de Via" vigentes.

4.3.2. DOCUMENTACION OBLIGATORIA DEL PERSONAL A BORDO DEL TREN

El Maquinista y Ayudante de Maquinista deberdn estar habilitados por EFE para conducir y/o
auxiliar en la conduccién del tipo de vehiculo fractor en el que prestardn servicio y portardn
permanentemente durante el vigje la acreditacién de su habilitacion.

Respecto al personal de acompanamiento, éste deberd estar habilitado y contar con su
acreditacion de acuerdo a las competencias exigidas en el presente RTF.

Todas estas habilitaciones podrdn ser requeridas en cualquier momento por fiscalizadores de EFE.
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4.3.3. DISPOSITIVOS OBLIGATORIOS Y OPERATIVOS
4.3.3.1. TRENES DE CARGA Y PASAJEROS.

* Radiotelefonia y otro medio de comunicacién alternativo (de acuerdo a lo establecido en
el apartado 1.10 del presente Reglamento)

Velocimetros: Indicadores de velocidad, digitales o no.

“Hombre-muerto”: Dispositivo pulsante, por vibracién o sensor que es accionable en forma
ciclicay en algunos casos permanente, que ante una pérdida de atencién o desfallecimiento
del Maquinista garantiza la detencién del tren. Deberd estar sellado por el propietario.
Registrador de eventos: Dispositivo que mantiene registros de las variables de la conduccién
y eventos acaecidos en el frayecto (registrando como minimo Fecha, Hora, Velocidad y
Kilbmetros recorridos) por cinta registradora o memoria estatica. Deberd estar sellado por
el propietario, salvo los de memoria estdtica que no lo necesitan.

Dispositivo Telemétrico de Cola (DTC): Indica principalmente la integridad del tren desde la
Ultima pieza, mediante la presion de aire del fubo del freno con indicacién en lalocomotora.
Asimismo, advierte mediante una luz destellante la posicion del Ultimo carro. Para locomotoras,
automotores o vehiculos indivisibles, este dispositivo serd reemplazado por luces rojas fijas o
intermitentes (Senal de fin de fren, definida en Apartado 2.4.1)

4.3.3.2. VEHICULOS AUXILIARES Y DE MANTENIMIENTO

* Velocimetros: Indicadores de velocidad, digitales o no.
« Senal de Fin de Tren: Senal luminosa roja fija o intermitente.

4.3.4. MANEJO CON PERSONA UNICA EN CABINA DE CONDUCCION

Los trenes de pasajeros y de carga podrdn circular sin medidas adicionales algunas, sin Ayudante
de Maquinista, en tramos parciales o desde origen a destino, cuando exista y funcione en la
cabina de conduccién en direcciéon de la marcha:

* Dispositivo de apoyo a la conduccidén ATP en servicio o cualquier otro sistema similar.
La ausencia temporal de éste dispositivo deberd serinformado inmediatamente ala CCT, la
cual autorizard continuar la marcha si se cuenta con un dispositivo de apoyo a la conduccién
en reemplazo del dispositivo ausente o en falla. De no ser asi, sélo se autorizard si cuenta
con la presencia de un Ayudante de Maquinista.

4.3.5. ACOMPANAMIENTO DE PERSONAS EN CABINA DE CONDUCCION

Como norma general, la ocupacion méxima de personas dentro de la cabina de conduccion
es de 6 incluido el Maquinista y eventualmente el Ayudante de Maquinista.

El acceso y la presencia de cualquier ofra persona que exceda a la tripulacién, deberd estar
autorizado previamente, bien por escrito o por comunicacion telefénica o radiocomunicacion
anterior al acceso. Dicha autorizacion es expedida por la Central de Control Trdfico.

El personal de acompanamiento, se abstendrd de mantener conversaciones y cualquier otra
actividad, incluso de cardcter profesional durante la marcha, excepto el personal de conduccion
que acompane para conocimiento de la linea o adiestramiento en la conduccién.

4.3.6. TRIPULACION DE VEHICULOS AUXILIARES Y DE MANTENIMIENTO

Estard constituida por el maquinista y un tripulante
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I 5. MANIOBRAS

5.1. DEFINICIONES Y TIPOS
5.1.1. MANIOBRA

Es fodo movimiento, con o sin fraccién, realizado con vehiculos fractores o remolcados de modo
independiente a la movilizacién.

Las maniobras en las cuales el comando de agujas y seiales se realizan a distancia desde Cabina,
CTC o PML se denominan centralizadas. Caso contrario, locales o manuales.

No se permite, incluso en vias secundarias, ejecutar maniobras por lanzamiento o gravedad
(cortada volante)

Cuando se tenga anunciado un tren en direccidon hacia donde se estd ejecutando una maniobra
que comprometa cambios o rutas necesarias para la recepcién de éste, la maniobra se debe
suspender hasta la llegada del fren completo.

5.1.2. TIPOS DE MANIOBRA POR UBICACION
5.1.2.1. MANIOBRA ORDINARIA

Es aquella que se hace dentro de los limites de las estaciones sin sobrepasarlos. Estos limites
consideran las senales de salida en estaciones senalizadas y los cambios punteros en estaciones
no senalizadas, también se consideran como maniobras ordinarias aquellas ejecutadas dentro
de las vias no circuitadas de las estaciones operadas bajo el sistema CTC, sin interferir sefales
o circuitos del mismo en sus movimientos.

Son autorizadas por el Controlador de Tréfico, Asistente de Tréfico o Movilizador, segun el caso.

5.1.2.2. MANIOBRA EXTRAORDINARIA

Es aquella maniobra que implica ocupar la via principal fuera del Ultimo cambio o sefal de salida
y que debe ser autorizada en forma especial mediante Sefiales, OIS o Bastén.

5.1.3. TIPOS DE MANIOBRA POR EJECUCION
5.1.3.1. MANIOBRAS CENTRALIZADAS

En las maniobras centralizadas no es necesario que exista un trabajador sobre el terreno para
ejecutarlas cuando concurran las siguientes condiciones:

* Que todos los movimientos estén autorizados y protegidos por sefales fijas.

* Que los puntos de detencidn estén claramente indicados al Maquinista por quien dirige la
maniobra.

* Si las agujas estdn accionadas a distancia, no deben ser operadas hasta tener la garantia
de su liberacién, bien en pantallas o tableros eléctricos, bien por propia informaciéon del
Maquinista y no se modificard en ningin caso la ruta establecida antes o durante el
movimiento autorizado.

El Maquinista deberd liberar circuitos y/o pedales para posibilitar las operaciones de cambios.

5.1.3.2. MANIOBRAS LOCALES

Las maniobras en que tfodas o alguna de las condiciones de la maniobra centralizada no pueden
cumplirse se efectuardn con la presencia de un trabajador sobre el terreno.



REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)

5.2. DIRECCION DE LA MANIOBRA

La direccién de la maniobra corresponde, segun los casos, a:

» Controlador de Trafico cuando éste comanda, desde la Central de Control Tréfico (CCT) o
Puesto de Mando Local (PML), un sector de CTC en donde se lleva a cabo. En este caso,
queda liberado de las comprobaciones en terreno que mds adelante se citan para quien
dirige la maniobra.

« Movilizador en los sistemas SSE y SSE con bastdn, quedando liberado de comprobaciones
en terreno si se frata de maniobras centralizadas.

* Movilizador de sistema SB.

« Asistente de Trdfico (en patios u ofras dependencias)

Quien dirige la maniobra debe:

« Instruir al personal sobre los movimientos a realizar.

« Comprobar érdenes de las sefiales autorizando los movimientos.

« Ordenar el inicio o la suspensidn de la maniobra.

« Autorizar, si fuere necesario, salida fuera del limite de maniobras.

« Advertir al maquinista cuando los movimientos afecten a vehiculos con pasajeros o con
personal de mantenimiento.

« En caso de maniobras simultdneas y/o en simultaneidad con faenas, controlar su compatibilidad.

« Autorizar, cuando sea estrictamente necesario, el estacionamiento o depdsito de equipos
en vias principales destinadas a la movilizacién de los trenes.

* Ordenar el aseguramiento y comprobar la inmovilidad del equipo, una vez finalizada la
maniobra.

5.3. EJECUCION DE LA MANIOBRA

Laresponsabilidad de la ejecucién de la maniobra en forma segura, corresponde al trabajador
de terreno, realizando todas o alguna de las operaciones, en funcién del tipo de maniobra y
las érdenes de quien la dirige.

Antes de iniciarla:

* Instruir al Maquinista sobre los movimientos a realizar en secuencia.

« Ejecutar las rutas, comprobando la correcta disposicion de las agujas.

« Acoplar las mangueras del freno neumdtico, aflojar frenos de mano, retirar calzas.
 Presentar las sefales, cuando corresponda, desde un lugar visible para el Maquinista.

Durante el desarrollo de la maniobra:

« Ufilizar la modalidad radiocomunicacién local (canales de maniobra) en lugar de la
modalidad central.

« Operar por medio de radiocomunicacién local o sefales manuales.

* Excepcionalmente se podrd utilizar telefonia celular cuando no exista o no sea posible utilizar
radiocomunicacion.

Una vez terminada:

« Comprobar liberacién de zona de cruzamientos.
* Instalar calzas, apretar frenos de mano.

Corresponde al Maquinista:

« Cumplir las instrucciones del trabajador responsable de la ejecuciéon de las maniobras.

« Situarse en cabina en posicidn favorable para recibir las érdenes de las sefales fijas o de mano.

« Si el movimiento es empujando, situarse en la cabina delantera en sentido de la marcha
si fuera posible y detener la maniobra si detecta falta de comunicacién con el trabajador
que ejecuta la maniobra y/o no puede ver las sefales que eventualmente le presentase.
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* Realizar la maniobra utilizando el freno automdatico, lo que serd verificado con el personal
de terreno.

* Efectuar movimientos sin fuertes aceleraciones o frenadas.

 Realizar los movimientos con velocidad de maniobras.

* Mantener permanentemente abierta la modalidad local de la radiocomunicacién. En el caso
de CTC se realizard en modalidad Central de Control Tréfico cuando la direccién se hace
por el Controlador de Tréfico desde la Central de Control Tréfico, el cambio a modalidad
local deberd contar con autorizacién previa del Controlador de Tréfico.

» Detenerse en el limite de la zona de maniobras, si estd sefalizada, salvo autorizacion escrita
por OIS para sobrepasarla.

5.4. MANIOBRAS EN PASO A NIVEL

« En general, las maniobras no debieran interceptar un PaN.

* La ocupacién de un PaN debe ser limitada a un tiempo mdéximo de 10 minutos

« Los Controladores o Movilizadores deben preocuparse que esta ocupacion no supere el
tiempo establecido.

5.5. INMOVILIZACION Y DEPOSITO DE EQUIPOS:

* Las operaciones de aseguramiento de la inmovilidad de los carros o paquetes en depdsito
son de la exclusiva responsabilidad del propietario del equipo.

« El equipo depositado en una estacion después de una maniobra deberd, con cardcter
general, quedar asegurado con los frenos de mano apretados del primer y ultimo carro y
el numero de calzas seialado de acuerdo a la pendiente existente, prestando servicio en
el extremo descendente de la pendiente. En donde exista fin de via con tope, se instalard
por el lado contrario a él.

Pendiente %o Cantidad de equipo calzado
0<P<2 1 cada 50 carros o coches
2<P<5 1 cada 20 carros o coches
5<P<16 1 cada 8 carros o coches

16 <P <25 1 cada 5 carros o coches
25<P <30 1 cada 4 carros o coches
P> 30 1 cada 1 carro o coche

Disposiciones generales:

* Ademds, los carros dotados de puertas laterales, deberdn quedar con éstas cerradas.

« El depdsito en una via destinada a la movilizacién no podrd realizarse sin autorizacién de la
Cenftral de Confrol Tréfico, aunque exista un Movilizador en el punto.

» Cuando se encuentre equipo estacionado, los aparatos de via, si es posible, estardn orientados
a colas de maniobra, vias de seguridad o desrieladores prestando servicio cuando estos
existan y el enclavamiento lo permita.

5.6. MANIOBRAS EN PENDIENTES SUPERIORES AL 0.8%.
Serdn realizadas siempre con traccion y freno operativo y probado en todo el tren acoplado a
la locomotora, procurando ademds que:

* La locomotora quede posicionada del lado de la pendiente.
* Que se opere en direccion a via de seguridad o escape con desrielador o tope.
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5.7. MANIOBRAS EN PLENA ViA

Quedan prohibidas las maniobras en plena via, salvo:

* Que se redlicen en accesos a desvios de carga y asi conste en el Instructivo particular de
la dependencia.

« Las destinadas a fraccionar trenes por incapacidad de la locomotora.

« Las propias de faenas simultdneas en régimen de ocupacion especial.

* Las de fraccionamiento de trenes de faenas en régimen de ocupacién ordinario

« Las de acoplamiento en caso de corte de trenes y los equipos auxiliadores por delante o atrds.

5.8. RADIOCOMUNICACION

« Laseguridad en la ejecucion de las maniobras descansa, en gran parte, en la comunicacion
permanente y de calidad entre quienes dirigen, ejecutan y conducen. Dada la variedad de
oérdenes, confirmaciones e informaciones a intercambiar, éstas deberdn ser repetidas por el
receptor al emisor para su confirmacién salvo en el momento préoximo al acople.

Para evitar confusiones, tanto por razones de existencia de ofra maniobra en proximidad u
ofras conversaciones en frecuencia o canal, antes de iniciar las operaciones, todos deben
quedar identificados, ademds de probar calidad y canal/frecuencia.

La maniobra se nominard con el nUmero del vehiculo tractor o numero de itinerario y el
nombre o numero de la via o desvio en donde se ejecuta.

* La comunicacién es entfre quien ejecuta la maniobra y el Maquinista, no admitiéndose la
intervencion de otro trabajador para realizar sefales o transmitir drdenes e informaciones.
Si fuere necesario el apoyo o sustitucién de/por un tercero, esto deberd ser comunicado
al Maguinista.

Cuando las maniobras se llevan a cabo con auxilio de radiocomunicacién, si se produce una
falla o pérdida de cobertura en el equipo de comunicacién, la maniobra debe detenerse
inmediatamente.

5.9. MANIOBRAS CON SUSTANCIAS PELIGROSAS

Como norma general:

« Se efectuardn siempre con fraccién y freno neumdtico.

« Los movimientos de acoplamiento se efectuardn sin frenados ni aceleraciones bruscas,
procurando que el acoplamiento se realice con la mayor suavidad posible.

« El armado del tren que contenga carros con estas sustancias, se hard de acuerdo a la
normativa especifica vigente.

« Los equipos conteniendo explosivos o material combustible o de facil combustion serdn
depositados en zonas donde no exista una fuente de ignicién a menos de 50 metros.

« Ademds se respetard cualquier norma legislativa o de EFE relativa a condiciones especiales
para cada mercancia tipificada e identificada con el cédigo ONU.

5.10. MANIOBRAS EN ACCESO A TALLERES

Toda via que se ocupe para la circulacion de trenes en movilizaciéon o en maniobras, debe ser
protegida de los movimientos que se realicen al interior de talleres cuyas vias confluyan con las
primeras, mediante desrieladores, pasador y candado, etc. por el mantenedor o propietario
del taller.
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I 6. FAENAS

6.1. DEFINICION Y CLASIFICACION DE FAENAS
6.1.1. FAENAS

Son todas las actividades en la infraestructura o en las instalaciones ferroviarias complementarias,
ejecutdndose durante la explotacién y que estén relacionadas con el tréfico y/o ala seguridad
del sistema.

Cualquiera de ellas deberd contar con un responsable de la seguridad, denominado Encargado
de Faenas, con la habilitacion al efecto, portador de la acreditacion correspondiente y las OIS
Boletines de Via vigentes para el sector de la faena.

Queda excluida de esta normativa cualquier actividad realizada sobre lineas o framos de linea
administrados por EFE y que, de manera temporal o permanente, se encuentren fuera de la
explotacion, lo que constard documentalmente, y estard balizado el acceso.

6.1.2. CLASIFICACION POR TIPO DE INSTALACIONES

* Instalaciones de seguridad

* Eléctricas/electronicas

* Mecdnicas

« Electrificacion

« Construccién, rehabilitacién y mantenimiento de la via e infraestructura.

6.1.3. CLASIFICACION POR POSICION

Se entiende que una faena se realiza en:

» Una estacion o patio cuando se lleva a cabo dentro de las sehales de salida 6, en su defecto,
dentro de agujas punteras, o limites de patio en sectores AUV.

* En plena via, cuando se lleva a cabo fuera de los limites anteriores. Las derivaciones a puntos
de carga o desvios situados entre estaciones, se consideran, a estos efectos, como plena via.

* Dentro de la zona de seguridad cuando, sin ser realizado sobre la via, sefiales o instalaciones,
las operaciones invaden permanentemente el gdlibo ferroviario.

* En proximidad de la zona de seguridad si no son realizados dentro de la misma, pero la
naturaleza de los movimientos personales o maquinaria representan un riesgo de invasion
puntual del gdlibo.

6.2. PROTECCION DE FAENAS
6.2.1. CON CONTINUIDAD DE TRAFICO

Toda faena debe ser protegida mediante baliza de proteccién a 500 metros por cada extremo.
Estas balizas se encuentran en el apartado 2.5.1.4 de este RTF (Indicadores para Demarcaciéon
de Zonas de Trabajo)

Cuando la faena se encuentre en zonas de curvas, tuneles o puentes se recomienda que las
sefales de proteccion se sitGen a una distancia mayor a los quinientos (500) metros sefialados
anteriormente.

Cuando el drea a proteger esté dentro de una estacién o patio, la baliza de proteccion podrd ser
colocada a una distancia entre 500 y 300 m desde el punto de inicio de la faena por ambos lados.

Las actividades de inspeccion programada de la infraestructura que se realizan por personas
recorriendo la via a pie, se protegerdn solo por medio de OIS Boletin de Via, debiendo estas
personas mantenerse permanentemente atentas ala proximidad de los trenes, cuyos maquinistas
anunciardn su presencia al observarlos, con pitazos de aproximacion.



6.2.2. SIN CONTINUIDAD DE TRAFICO

Se usard la baliza roja en el inicio de la faena por ambos lados, ubicdndola en el centro de
la via en todos los sistemas, exceptuando AUV, en donde se instalard en el costado de la via.

El inicio y el término de toda cortada, es decir, faena en la que se interrumpe la continuidad
del tréfico, serd informada a los trenes afectados por su proximidad a ella, por el Controlador
de Trdfico o el Movilizador que corresponda, mediante OIS General.

6.3. REGIMENES A UTILIZAR
6.3.1. OPERACIONES DE LIMPIEZA Y MANTENIMIENTO DE APARATOS ViA

Como principio general, estas labores se realizardn con la suficiente garantia de seguridad fisica
del personal y de los frenes.

Se redliza sin pasada de trenes, es decir, con cortada de via

En los aparatos telecomandados, el Controlador de Tréfico 6 Movilizador mantendrd bloqueados
dichos aparatos, salvo que el Encargado de Faenas solicite expresamente desbloquearlos para
accionarlos en prueba.

* El Encargado de Faenas, emitird la siguiente OIS General:

“Solicito intervencion de .....en la estacion .....entre las ...y las ....., baliza roja ubicada en
... PKy PK ..., enrégimen.........."

 El controlador de Tréfico & Movilizador le cursard la siguiente OIS:
“Autorizado a intervenir .....en la estacion ........ entre las ...... ylas ....... en régimen..."
* Una vezfinadlizado el trabajo o laintervencion, el Encargado de Faenas, emitirdila siguiente OIS General:

“Alas.....se entrega para la operacion normal/con precaucion......... (o fuera de servicio) lo
siguiente..........., enla estacion......., régimen......, confirmo retiro de balizas rojas”

6.3.2. LIBERACION DE ViA POR TIEMPO

Este régimen estd destinado a trabajos menores en la via y sus accesos, por ejemplo trabajos
en cunetas, despaste o reparacion de una sefial (esta Ultima, siempre y cuando no represente
operaciones de alta tensién), ademds no se debe utilizar ningln tipo de vehiculo ferroviario,
solamente maquinas portdtiles. En este régimen las operaciones se realizan en intervalos de tiempo
predeterminados, sin tréfico programado con la entrega de una o mds vias de una estacion o en
plena via libre de trenes. Transcurrido el plazo, el Contfrolador de Tréfico & Movilizador procederd
a usar la(s) via(s) sin que fuere necesario consultar al Encargado de Faenas

* El Encargado de Faenas la solicitard con la siguiente OIS General:

“Solicito ocupacién de via(s)...en estacion.....(o entre....y ....) desde ...hasta las... en régimen
de liberacién por tiempo”

Una vez solicitada la ocupacion de la via por parte del Encargado de Faenas, el Contfrolador
de Trafico 6 Movilizador cursard la siguiente OIS General.

“Autorizo la ocupacién de via/vias ...de (o entre... y ...) para efectuar faenas en régimen
de liberacion por tiempo. Serd restituida antes de las ....."”

En caso del Movilizador, antes de conceder la via, debe solicitar al Movilizador de la estacion
vecing, la concesion con la siguiente OIS General.

“Solicito conceder Ocupacioén de Via por tiempo entre éstay... hastalas ..."

El Movilizador de la estacion vecina responderd con:

“Concedida/Denegada Ocupacion de Via por tiempo entre...y ésta hasta las...”

REGLAMENTO DE TRAFICO FERROVIARIO (RTF)
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* Una vez que el Confrolador de Trédfico 6 Movilizador concede la autorizacién al Encargado
de Faenas, procederd a bloquear los accesos a esa(s) via(s) con érdenes de bloqueos.

« Si fuera necesario restituir la via para el Trafico antes de la hora convenida, el Confrolador
de Trdfico 6 Movilizador cursard la siguiente OIS General:

“Proceda a la inmediata devolucién de la via”
El Encargado de Faenas responderd:
“Via/vias disponibles en las siguientes condiciones... (normal, con limitacién, etc.)”

Si existiere algunairegularidad, antes de la hora pactada para la restitucion, el Encargado de
Faenas debe informar al Controlador de Tréfico 6 Movilizador mediante la siguiente OIS General:

“No es posible restitucion de via/vias.......

Sicumplidala hora'y no ha terminado su faena, logre o no logre comunicarse con el Controlador
de Trafico o Movilizador, protegerd la zona de operaciones mediante sefales portdtiles en
indicacion de peligro en plena via y sectores no sefializados a 500 m por ambos lados.

Para este régimen es condicion absolutamente necesaria que el Encargado de Faenas
mantenga activa la comunicacion y disponga de una alternativa redundante.

6.3.3. OCUPACION ORDINARIA DE ViA

Consiste en la disponibilidad plena de un trayecto entfre dos estaciones, en todas o partes de
sus vias o en una o varias vias de una estacion.

Podrd ser ocupada por una sola faena, con o sin Tren de Faenas, si lo hubiere puede ser
fraccionado en plena via, avanzar y retroceder cuantas veces sea necesario, asi como retirarse
en cualquiera de las estaciones vecinas. Constituye una cortada de via para el resto de los
frenes que no participan en la faena.

El Encargado de Faenas la solicitard con la siguiente OIS General:

“Solicito ocupacion de via(s)...en estacion.....(o entre....y ....desde ....hasta las....., instalacién
de balizas rojas en ...y ..., en régimen de ocupacion ordinaria de via”

Una vez solicitada la ocupaciéon de la via por parte del Encargado de Faenas, el Controlador
de Trdfico 6 Movilizador cursard la siguiente OIS General, cuya recepcién debe ser firmada
por el maquinista y el Encargado de Faenas:

“Puede ocupar en régimen ordinario la Via N°...de (o entre...y ... hastalas ...."

En caso del Movilizador, antes de conceder la via debe comunicar al Movilizador de la
estacion vecina, la concesiéon con la siguiente OIS General:

“Solicito conceder Ocupacién Ordinaria de Via entre ésta'y... hasta las ..."

El Movilizador de la estaciéon vecina responderd con:

“Concedida/Denegada Ocupacion ordinaria de Via entre ...y ..."

Al retirar el tfren de Faenas, el Encargado de Faenas emitird una OIS General:

“Tren de Faenasrefirado en ................. alas .........



« Liberada la via el Encargado de Faenas emitird una OIS General:

“Via libre entre... y ... (indicando hora y condiciones en que se entrega). Balizas rojas
retiradas”

« Cuando se trabaja con tren, éste debe ser movilizado con el sistema normal del sector.
Cuando el movil se retira en plena via, se debe considerar que el sistema de movilizacion
no quede bloqueado. Cuando se efectué sin frenes, el Controlador de Trdfico o Movilizador
debe proceder a efectuar bloqueo, dependiendo del sistema de movilizacién

6.3.4. OCUPACION ESPECIAL DE ViA

Este régimen optimiza la utilizacion de la via, con la ejecucion simulténea de varias faenas (con
o sin trenes de faenas). Descansa en el control y mando unificado de un solo Encargado de
Faenas, canal Unico y exclusivo de comunicacién con el Controlador de Trédfico 6 Movilizador
y responsable de la seguridad de todas las actividades. Constituye una cortada de via para el
resto de los trenes que no participan en la faena.

Compete al Encargado de Faenas
« Solicitar autorizacion para ocupar via con OIS General:

“Solicito ocupacion especial de via .... -
(X TP hasta las ........hrs, balizas rojas insta
del dlitimo mavil al sector faena”

wiveeeen., @ partir de
., a partir del ingreso

= Disponer el orden de salida de vehiculos de estaciones a las faenas.

« Planificar, ordenar y controlar los movimientos de vehiculos y faenas en la zona autorizada.
Objetivo: evitar accidente y optimizar la compatibilidad.

« Disponer la liberacién de la via y la finalizacién de las faenas. Con la OIS General:

“Via ...entre...y... queda disponible para la movilizacién de trenes en las siguientes condiciones
(normal, con prevencién de ... etc) Balizas rojas retiradas”

« En faenas con Corte de Tensién en Catenaria, poner en contacto al Cortador de Corriente,
para que éste lo solicite al Despachador Eléctrico.

Compete al Controlador de Trdfico o Movilizador

« Disponer las rutas de salida de la estacion o estaciones de origen con senales a peligro
para todos los méviles, autorizando el franqueo de éstas con OIS de Sobrepaso por movil,
anotdndolo en el libro “Registro de Movilizacion™.

= Disponer las rutas de entrada de vehiculos a la estacion o desvios, autorizan do el ingreso
con OIS de Sobrepaso por cada maévil.

« El Controlador de Tréfico 6 Movilizador autorizard la ocupacion de via(s) al Encargado de
Faenas con la siguiente OIS General:

“Autorizo faenas en régimen ocupacion especial de via/vias ... entre...y...desde.... hastalas ...."

En el caso del Movilizador, antes de la autorizacién asignacion de via(s) debe:
« Solicitar autorizacién al Controlador de Tréfico.

« Comunicar al Movilizador de la estaciéon vecina afectada la concesién de este régimen
con la OIS General:

“Solicito conceder ocupacion especial de via entre ésta y... hasta las ..."
= El Movilizador de la estacién vecina responderd con la OIS General.

“Concedida/Denegada ocupacion especial de via entre ...y ésta, hasta las ..."
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* El Movilizador que autorizd la asignacion de via(s) debe informar horario de inicio y término
de ésta al Controlador de Trafico.

El Movilizador de la estacién vecina (receptor), también registrard en su Bitdcora cada una de las
OIS de Sobrepaso. Se debe aplicar los bloqueos necesarios, de acuerdo al sistema de movilizacion.

6.3.5. OPERACIONES DE MANTENIMIENTO CON TRAFICO PROGRAMADO.

Este régimen precisa que las operaciones sean sin ningun tipo de vehiculos, sélo con personas y/o
maquinas portdtiles, en una o mds vias en una estacion o en plena via, por fiempo predeterminado,
durante el cual se permite el paso de trenes u operaciones programadas.

* El Encargado de Faenas la solicitard con la siguiente OIS Generall:

“Solicito ocupacién de via(s)...en estacion.....(o entre....y ....desde ....hasta las....., instalacion
de balizas de proteccién en ...y ...en régimen operacion de mantenimiento con trdfico
programado”

* Una vez solicitada la ocupacién de la via por parte del Encargado de Faenas, por la OIS
General anterior, el Controlador de Tréfico & Movilizador le extenderd otra OIS General, que dird:

“Autorizo la ocupacion de via/vias ... de (o entre... y...) para efectuar Faenas en régimen
de Mantenimiento con continuidad de trdfico hasta las ...."”

« Terminada la faena en el horario solicitado o antes, el Encargado de Faenas lo comunicard
con la siguiente OIS General:

“La(s) via/vias ...queda(n) en condiciones de ... (velocidad normal, con restricciones, etc.)
a partirde las ...... Retiradas las balizas de proteccion”

En el caso del Movilizador, antes de conceder la autorizacion debe:

* Comunicar al Movilizador de la estacién vecina afectada, la concesion de este régimen con la
OIS General:

“Solicito conceder ocupacion con régimen de Operacion de Mantenimiento con Trdfico
programado entre ésta y... hastalas ..."

El Movilizador de la estacion vecina responderd con la OIS General:

“Concedida/Denegada ocupacién con régimen de operacién de mantenimiento con Trdfico
programado ...y ésta hasta las ...hrs."”

6.4. TRENES DE FAENAS Y OTROS ACCESORIOS.

Trenes de faenas son los destinados a las operaciones ordinarias o extraordinarias de mantenimiento
u obra civil, pudiendo estar constituidos por motovias con y sin carros de empuje, vehiculos
mixtos carretera-ferrocarril, maquinaria de via o trenes ordinarios destinados a la distribucién o
recogida de materiales, cuando operan en el trayecto objeto de su mision.

» Otros accesorios sobre ruedas (diplorys, porta rieles, etc.) no se consideran frenes de
faenas, pero estdn sometidos a los regimenes citados y especiales medidas de seguridad y
aseguramiento de su inmovilidad.

Para retirar un tren de faena desde plena via, el Controlador de Trdfico o Movilizador recabard
del Encargado de Faenas punto kilométrico del retiro, distancia a la zona de seguridad y
aseguramiento anti vandalismo realizado. Por razones de seguridad el Controlador de Trdfico o
Movilizador podrdn no autorizar el retiro en plena via.
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6.5. OPERACIONES EN LiINEAS DE ALTA TENSION

Las operaciones en lineas de alta tensién de catenaria y sefiales, se realizardn siempre en régimen
de ocupacion ordinaria o especial, con interrupcion del tréfico.

6.5.1. SOLICITUD DE CORTE DE TENSION

Se puede producir una solicitud por las siguientes circunstancias:

A) Operaciones de Mantenimiento preventivo o corrector sobre linea de catenaria y sus
elementos, asicomo en la conduccién de energia en alta para seiales y aparatos de via.

B) Proteccién para los riesgos de contacto en el fransporte excepcional en altura, carga y
descarga de carros con pescantes y frabajos en infraestructura, en pasos superiores, etc.

C) Como una medida de emergencia para la detencién de un tren o trenes traccionados
eléctricamente y/o mediante el cierre generalizado de sefiales luminosas.

6.5.2. IDENTIFICACION DE LA ZONA OBJETO DE UNA DESCONEXION PROGRAMADA

Es condicién fundamental que quienes participan en el corte, conozcan exactamente los limites
exactos geogrdficos de la zona a desconectar, debiendo considerar los siguientes elementos:

« Linea sobre la que se va a trabajar o puede resultar afectada por una faena.

« Lineas adyacentes a la anterior y que representan riesgo de no estar bien identificadas.
* Posicion de los alimentadores del framo a 3000 Vcc u otra tensidon en caso de c.a.

« Oftras lineas de alta tensiéon en la proximidad de la de EFE.

Es obligatorio cortar la linea primaria de alta (3000 Vcc u ofra) antes de autorizar un corte en
la linea de sefales (2300 Vca u otra de media tension destinada a sefales y aparatos de via)

6.5.3. REGLAS PARA LAS DESCONEXIONES PROGRAMADAS

Para A) y B)

« El Encargado de Faenas, solicitard mediante OIS General al cambiar por Despachador
Eléctrico (DE), la disponibilidad de un corte en un tramo horario dado.

« EIDE, si esta disponible, previa autorizacién del CT, ordenard al Movilizador, Asistente de Tréfico
u Operador de S/E con OIS General que opere los seccionadores, quien debe cumplirlo en
el mismo orden de precedencia entregada por el DE, observar el resultado de la accién,
informando mediante OIS General al DE . EI DE, luego de confirmada la accién, entregard al
Encargado de Faenas, el corte de tension indicdndole el cédigo de autorizacion, mediante
QOIS General.

* El Encargado de faenas antes de comenzar las operaciones instalard o hard instalar, bajo
su control y responsabilidad, las puesta a tierra en los limites de la zona a operar. Finalizadas
las faenas, se refirardn las tierras y lo comunicard al DE.

« EI DE ordenard normalizar los seccionadores, una vez comprobado lo comunicard al CT.

Para C)

« Al suspender el suministro eléctrico, se provoca la parada inmediata de trenes.

« El frabajador de EFE, de porteadores o de empresas contratistas o subcontratistas operando
sobre infraestructura que observe o detecte un riesgo grave e inmediato para la seguridad
de los trenes, lo informard con urgencia a la CCT o Movilizador, indicando la localizacion
y el riesgo.

« El Movilizador/Controlador de Tréfico, informard con urgencia al DE.

« EI DE procederd urgentemente al corte de corriente para sefiales y catenaria en los tramos
eléctricos correspondientes al punto de riesgo y los adyacentes en todas las vias.
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6.6. TRENES DE PRUEBA

Los trenes de prueba y los frenes en prueba, serdn realizados en condiciones especiales de
movilizacién, caso por caso, con las limitaciones y autorizacién correspondiente, la que serd
vdlida tan solo para una vez, pudiendo ser revocada si no cumple alguno de los requisitos
esenciales que consten en ella.

Con cardcter general las pruebas:

* Aplicardn el régimen de movilizacion correspondiente a la linea.
« Los trenes circulardn preferentemente de dia.
* En el caso de CTC, no estardn precedidos en seguimiento por otro tren.

6.7. DISPOSICIONES ESPECIALES
6.7.1. MOVIMIENTOS SOBRE PASOS A NIVEL

Los trenes de faena y cualquier ofro vehiculo sobre ruedas, operando en faenas , extremardn su
atencién en caso de invasion de los Pasos a Nivel (PaN) deteniéndose siempre antes del mismo,
para garantizar que no existen vehiculos de carretera detenidos o en marcha inmediata, incluso
cuando existe una indicacién de PaN cerrado.

Si el PaN debiera permanecer cerrado por tiempo superior a 10 minutos con motivo de la
ocupacién de faena en la interseccion, deberd liberarse peribdicamente en modo a no superar
los fiempos mdximos de cierre.

6.7.2. LINEAS O TRAMOS DE LINEAS FUERA DE EXPLOTACION

« Las estaciones de acceso, tendrdn dispuestas las sefales y aparatos de via en forma de
impedir el acceso de trenes y cualquier vehiculo desde o hacia el framo.

* Las entradas y salidas deberdn estar reguladas por un instructivo al efecto.

« Las faenas y operaciones en el interior serdin responsabilidad exclusiva de las empresas que
operan en ella, por tratarse de una seguridad independiente a la propia del fréfico ferroviario.
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I 7. ANORMALIDADES

7.1. DISPOSICIONES GENERALES

Todo trabajador, fenga o no relacién directa funcional con el tréfico, estd obligado a dar aviso
de inmediato de cualquier situacién de riesgo, accidente o incidente, (directamente vinculada
o relacionada a la explotacion del trafico) a la Central de Control Tréfico o a la estacion mds
cercana donde existan Movilizadores, y ponerse a disposicién de la Central de Control Tréfico,
Movilizador o Jefe Delegado, cuando sea posible y con autorizacion previa del porteador u
operador, segun los casos, para colaborar en todo aquello que fuera necesario para anular o
reducir elimpacto del hecho. Toda vez que ocurra una anormalidad, el Inspector de Turno actuard
como coordinador generaly serd el responsable de la gestion de seguridad del tréfico ferroviario.

7.2. ACCIDENTES E INCIDENTES FERROVIARIOS

Para los efectos del presente Reglamento se entenderd como:

Accidente: Todo suceso repentino, no deseado niintencionado sobre las lineas de EFE durante la
explotacién de trenes o el mantenimiento, que dé lugar a muertos y/o heridos y/é dafos materiales
tanto de equipo, infraestructura como de instalaciones que interrumpa o no el tréfico ferroviario.

Incidente: Todo suceso que, siendo cual fuere su causa u origen, incluso siendo fortuito o de
fuerza mayor, pudiera dar lugar a un accidente.

Marco General: En tales situaciones el personal involucrado deberd cumplir con las disposiciones
sobre accidentes e incidentes ferroviarios indicadas en el presente Reglamento y normativa
complementaria, asi como, en el marco de las responsabilidades funcionales de cada uno,
auxiliar o realizar las demandas de auxilio o de equipos.

Los trenes que circulen por vias adyacentes y que reciban notificacién de lo sucedido deberdn
aproximarse al lugar con Marcha Restringida, y preparado para detenerse ante la presencia
de cualquier circunstancia inusual.

Los trenes auxiliadores circulardn desde la estacion adyacente hasta el punto de proteccién
a Marcha Restringida y desde ahi hasta el lugar del accidente, a Marcha de Emergencia, no
superando los 10 Km. /hr. El regreso desde el accidente hacia las estaciones adyacentes se hard
en todo su recorrido con Marcha restringida.

En caso de accidente o incidente, la tripulacion del fren y todo personal ferroviario que participe
o tome conocimiento de los hechos, deberd darinmediato aviso a la Central de Control Tréfico
o ala estacion ferroviaria mds cercana donde existan Movilizadores, entregando la informaciéon
del hecho, de la ubicacién del mismo vy su PK, lesionados, dafos a equipos e infraestructura,
interrupcién de tréfico y disponibilidad de gdlibo en sectores de doble via, entre otros. El
Controlador de Tréfico o Movilizador, al tomar conocimiento de este hecho, establecerd los
bloqueos correspondientes a ese block (mantener sefales a peligro, bloqueos computacionales,
etfc.), para impedir la circulacién de otros trenes.

En el caso de via doble o multiple y si se presume o constata la ocupacién del gdlibo de otra(s)
via(s), se procederd de manera urgente a la proteccién del punto interceptado con sefales
manuales, barras cortocircuitadoras, seccionadores, llamadas generales por radiotelefonia,
corte de energia a catenaria y sefales, o por cualquier otro método que pueda rdpidamente
impedir la llegada al punto interceptado de otros trenes. Esta proteccién se mantendrd hasta
que se constate fehacientemente que no existe ocupacion del gdlibo en las otras vias.

En accidentes o incidencias graves, la Central de Control Tréfico, CCT, designard un Jefe Delegado,
que realizard la coordinacién de operaciones y la interlocucién Unica con la CCT. Hasta su
nominacién y presencia en el lugar de los hechos, tal funcién se realizard por el Maquinista, si su
condicién lo permite, en los casos de plena via o estaciones sin personal, o por un Movilizador
en estaciones cuando éste exista.

La Central de Control Tréfico del sector serd la que designe al Jefe Delegado.
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Cuando se presenten incidentes o accidentes en zona de frontera, la Central de Trédfico que
interviene, deberd informar ala Central de Control de Trdfico adyacente, con el fin de coordinar
medidas que se tomardn con trenes que se dirijan a ese sector y para adoptar las medidas que
correspondan para superar el incidente o accidente.

En caso de ser necesario dejar el tren o una fraccién de él detenido en plena via, el Maquinista
deberd dejarla frenada y calzada para evitar los deslizamientos y procederd de acuerdo a lo
estipulado en el Apartado 7.6 de este mismo Capitulo.

Cuando la detencidn se produzca en zonas de curvas, tuneles o puentes se recomienda que las
sefales de proteccién se sitten a una distancia mayor a los quinientos (500) metros sefialados
en el Apartado 7.4 de este Capitulo.

En los casos de atropello de personas en plena via o en cruces, o en el caso de colision con
un vehiculo vial en un cruce a nivel, sea éste un cruce autorizado o no, el Maquinista deberd
detener el tren de inmediato e informar a la CCT correspondiente permaneciendo en el lugar
del accidente hasta la llegada de la Autoridad Judicial o Policial y seguir las instrucciones de
la Central de Control Tréfico que correspondan.

En el caso que un sector se vea afectado por temporales, movimientos sismicos, derrumbes,
incendios, atentados u ofras causales que pudieren haber ocasionado danos a la infraestructura
ferroviaria de dicho sector, la Central de Control de Trdfico deberd ordenar la detencién de todo
fren que esté circulando en el sector afectado o esté por ingresar a éste y, cuando lo juzgue
oportuno, requerir medios exploratorios de verificaciéon de estado de la linea.

El Maquinista que observe o tenga indicios suficientes de interrupcién o deformaciéon de la
infraestructura o instalaciones de via, deberd detenerse de inmediato e informar al Movilizador
o ala CCT, segln el sistema de movilizacion.

La CCT deberd dar las instrucciones necesarias para la seguridad del tréfico ferroviario, notificando
al personal que desempene funciones correspondientes para resolver la emergencia, tales como
Despachador Eléctrico, servicios de mantenimiento de infraestructura ferroviaria; de porteadores
ferroviarios; de autoridades y servicios de emergencia de la organizacion estatal, operadores
ferroviarios y usuarios, dejando constancia de los avisos y detalle de los mismos.

7.3. RETROCESO EN PLENA VIA

Se define como retroceso, el movimiento en sentido contrario al sentido de avance de la
locomotora en los trenes constituidos por carros o coches.

Cuando un fren requiera retroceder desde plena via, el Maquinista se comunicard con la
Central de Control Trédfico o su Movilizador despachador, por medio de OIS General, para
solicitar autorizacién de retroceso.

Una vez recibida la autorizacién del movilizador despachador, a través de OIS General, el
Magquinista iniciard el refroceso atendiendo a las sefales que le efectUe un Asistente de Trdfico,
designado por el propio Maquinista entre el personal de fripulacién del tren, situdndose en un
lugar seguro para él y visible para el Maquinista, hasta ser recibido por sefiales normales en la
estacion receptora asignada. Sino existiese un lugar seguro en el Ultimo carro o coche para el
Asistente de Trdfico, éste deberd anteceder el movimiento de retroceso desplazdndose a pie.

En los trenes sin Ayudante de Maquinista en el puesto de conduccién, en funcion del perfil de
via, del sistema de sefalizacion, del equipamiento, etc., la CCT determinard la pertinencia y
condiciones del retroceso, con OIS General.

Se deberd tener especial preocupacién al aproximarse a cruces vehiculares o pasos peatonales
a nivel.

En sistemas de movilizacién SSE, SSE + By SB, en caso de incomunicacién, el fren podrd refroceder,
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protegido por un Asistente de Tréfico a 50 m adelante, en el sentido del movimiento, dotado de
sefales portdtiles hasta el limite del block. Al llegar el tren al limite del block, éste se detendrd.

El trabajador que lo protegia se dirigird a la cabina de movilizacién a solicitar instrucciones
para su tren.

En CTC y AUV el Maquinista no puede retroceder, hasta recibir la autorizacién del Controlador
de Trdéfico.

En AUV no se considerard retroceso el movimiento en un sentido o en otfro, ordenado mediante
QOIS de AUV, a los vehiculos de mantenimiento.

En caso de emergencia (sismo, incendio en tren o forestal, interior de tuneles, viaductos, etc.) y
en cualquier sistema de movilizaciéon, el Maquinista, para anular o reducir los riesgos inmediatos,
podrd retroceder por propia iniciativa en el espacio estrictamente necesario para liberar al tren
de la zona de peligro.

Durante el refroceso no se excederd la velocidad de 20 km/h. Silo antecede un asistente de
trédfico caminando, debe ir a la velocidad con que éste se mueve

También se considerard como retroceso el caso de frenes reversibles o de doble cabina,
cuando el Maquinista, una vez recibida la autorizacion, se cambia a la cabina posterior para
iniciar el regreso, en este caso no existe la restriccion de velocidad sefalada ni la proteccién
de un Asistente de Tréfico.

7.4. DETENCIONES POR FALLAS DE EQUIPOS EN PLENA VIA

Cuando un tren que circula entre estaciones, queda detenido en plena via, debido a una falla
de los equipos o por obstdculos en la via que impida confinuar su marcha hacia la préxima
estacion, el Maquinista deberd comunicarse con la Central de Control Trédfico o con los
Movilizadores de las estaciones vecinas a través de OIS General y proceder, si corresponde, a
la proteccion del fren a 500 m y demandar los auxilios necesarios o, si resulta mds conveniente,
solicitar autorizacion de retroceso.

El Maquinista que, habiendo solicitado auxilio de un equipo tractor a enviar por via, mediante
OIS General, se abstendrd de realizar movimiento alguno hasta la llegada del mismo, ni ain
en el supuesto que la falla haya sido reparada, hasta que el auxilio llegue o haya sido anulado
por OIS General (de peticidon y conformidad), de la Central de Control Trédfico ¢ Movilizador.

7.5. CORTE IMPREVISTO DE UN TREN EN PLENA ViA.

En el caso que un tren en marcha se corte en dos o mds fracciones, el Maquinista informard
de inmediato, a través de OIS General, a la Central de Control Tréfico o al Movilizador de la
estacion de avanzada de esta circunstancia y procederd segun las disposiciones que se indican
a continuacion:

* Una vez detenido por accién automdtica del freno neumdatico, comprobard posicion y
frenado de emergencia de la parte cortada, también detenida por la accién automdtica
del frenado de emergencia. Con marcha restringida, procederd a retroceder para realizar el
acoplamiento, el que se realizara a velocidad de norma. Una vez éste realizado, reanudard
la marcha, previamente informard, mediante una segunda OIS General, a la CCT o al
Movilizador de avanzada, segin sea el caso.

« Siel estado de los componentes de enganche u otfros elementos de la parte cortada hiciesen
imposible el acoplamiento, se procederd de acuerdo a lo estipulado en el Apartado 7.6
de este mismo Capitulo.
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7.6. FRACCIONAMIENTO DE TRENES EN PLENA VIA

Si un fren, por pérdida de su poder de arrastre, se detuviese en plena via imposibilitado de
continuar, informard al Controlador de Tréfico o al Movilizador a través de OIS General, y agotada
la alternativa de enviar traccién auxiliadora por parte de la CCT para remolcar el fren completo,
ésta dispondrd fraccionar el fren para permitir la reanudacién de la marcha, autorizando la
circulaciéon de la primera fraccion a la estacién de avanzada. Previamente, el maquinista,
asegurard con frenos de mano y calzas suficientes la fraccidon inmovilizada, y le ordenard a un
Asistente de Trdfico proteger esta fraccion hasta la llegada del equipo auxiliador que permitird
retirar ésta, desocupando completamente el block, este equipo auxiliador puede ser la misma
locomotora que convoyd la primera fraccion. En los Sistema SB y SSE+B, el bastdn quedard en poder
del Asistente de Trafico que protege la fraccion inmovilizada hasta la desocupacion completa
del block, entregdndolo al Movilizador de la estacién de avanzada de la Ultima fraccion. Luego,
el Movilizador que lo recepciona, le comunicard esta condicidn al Movilizador de la estacion
adyacente participante de la movilizacién, canceldndola ambos en sus respectivos registros.

También serd informado de esta circunstancia el Controlador de Tréfico, quien cerrard el evento,
normalizando la movilizacién con OIS General a los Movilizadores involucrados.

En casos excepcionales, la CCT evaluard la necesidad de prescindir de la proteccién del
Asistente de Trdfico en terreno. Sise determina lo anterior, el Maquinista, previo ala reanudacion
de la marcha con la primera fraccién, ordenard instalar una bandera o luz roja a lo menos a
500 m. de la primera pieza del extremo por donde llegard el tren auxiliador. También la CCT
podrd autorizar la proteccion de la fraccién de esta misma manera, si fuese necesario que el
Asistente de Trdfico realice una labor necesaria en relaciéon con el incidente o accidente. Si
se determinase que no exista un Asistente de Tréfico, protegiendo la fraccién inmovilizada, el
Magquinista del tren auxiliador deberd ser informado de esta circunstancias y tomard todas las
providencias del caso para acercarse y acoplarse a dicha fraccion.

Sise presentase la situacion anterior en un sector con sistema SB o SSE+B, el Maquinista a la llegada
con la primera fraccion a la estacion de avanzada, enfregard el baston al Movilizador, quien lo
mantendrd en un lugar seguro, a la espera de que el personal del tren auxiliador, a su llegada
a esa misma estacion o a la adyacente, le informe mediante OIS General bajo firma, que el
block estd completamente libre, cancelando completamente la movilizacién en ese momento.

7.7. FALLA POR CORTE DE ENERGIA EN CATENARIA

En el caso que un fren quede detenido en plena via por falla del suministro de energia
eléctrica, se deberd proceder segin las disposiciones que se indican a continuacion:

» El Maquinista debe asegurar manualmente el frenado del tren, informar a la Central de
Control Tréfico o Movilizador, segun los casos, y esperar instrucciones.

* En el caso de demanda de fraccién diesel de auxilio, se actuard de igual modo que en el
apartado correspondiente a FALLA DE EQUIPOS EN PLENA VIA, incluidos los protocolos de
anulacién de socorro si en el intertanto se resuelve el suministro de energia.



EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO e

7.8. DESLIZAMIENTO DE EQUIPO DESDE UNA ESTACION

Se refiere al desplazamiento no controlado de uno o mds equipos fractores o remolcados desde
un punto en el que no hubiera asegurado convenientemente su inmovilidad, procediéndose
como se indica a continuacion:

1. El frabajador relacionado con el sistema ferroviario que detecte una situacién como la descrita,
avisard urgente a Movilizadores o a la Central de Control Tr&fico.

N

Le corresponderd a la Central de Control Tréfico y/o Movilizadores:

<. Detener cualquier tren que circule por la misma via o paralela y en
sentido contrario, posibilitando la evacuacion urgente de pasajeros.

b. Disponer la ruta del tren o equipo en deslizamiento para desvio libre de trenes o
vehiculos en forma segura.

c. Siel desplazamiento se produce hacia ofra estacién con personal, avisard con urgencia
a la estacion vecina hacia la que se dirija el desplazamiento y a la Central
de Control Tréfico.

d. Tomar todas las medidas necesarias en Ultima instancia para evitar que continte su
desplazamiento descontrolado.

7.9. ATROPELLO DE CAMBIOS Y DESRIELADORES

Si un tren sobrepasa un cambio o desrielador no dispuesto para su ruta, el Maquinista deberd
detenerlo e informar de inmediato al Controlador de Trdfico, Movilizador o Jefe de Patio segin
corresponda, dando cuenta del estado de la infraestructura. Previo a la autorizacion para
continuar viaje, el Maquinista debe asegurar a quien le informd, que no existe peligro de desrielo.

Por ningun motivo se hard volver el fren sobre un cambio atropellado, para no provocar desrielo
y/o destruccion de éste.

7.10. CAMBIOS EN PLENA ViA O ESTACIONES CON CAMBIOS MECANICOS SIN
PERSONAL

Todo cambio en plena via es un punto peligroso. En consecuencia, los maquinistas deben
redoblar sus precauciones disminuyendo la velocidad al pasar por este punto, hasta tener la
seguridad de que se encuentra colocado en buena posicion.








