Caracteristtcas del carro de carga de 20 tons, actualmente en uso en los F. C. del E.
comparadas con el equipo de 30 tons. de capacidad

{Estudio hecho en el Departamento de Traccidn y Maestranzas de las F. C. del E.—Marzo 1919}

«Entre las necesidades mas apremiantes de la Empresa figura la de dotarla
de un nimero suficiente de carros de carga con el fin de atender en buenas condi-
ciones este servicio.

‘Fundado en esta situacion, el sefior Director, ha presentado al Honorable
Consejo un plan de construecion repartido en siete afios en ol cual debe aumen-
tarse la dotacion actual de equipo.

Dada la importancia del problema el Departamento de T. y M. ha estado es-
tudiando el tipo de carro, que por sus caracteristicas sea mas conveniente proyec-
tar, dentro del camino ya recorrido en este sentido y dentro de un futuro creei-
miento de los transportes.

En realidad, ea el Departamento de Transporte quien debe fijar en cada mo-
mento la cuota de carros por construir por tipo ¥ eapacidad, basado-en la mayor
o menor demanda que hace el publico.

Corresponde a su vez al Departamento de Traccién y Maestranzas el pro-
yectar cada clase de equipo de manera de obtener una mejor utilizacion y segu-
ridad en el trafico,

Ha sido, en efecto, eata tltima consideracion la que ha movido al Dto. de T.
¥ M. a exponer, una situacién no considerada hasta este momento v referente al
concepto de tonelaje anteriormente mencionado, ¥ que se relaciona directamente
con el tipo de carro que debe proyectar este Departamento.

Con el fin de aclarar este concepto, se pasa a exponer algunas ideas ge-
nerales respecto a los equipos de 20 y 30 tonelaudas (bodegas y rejas) adoptados
por la Empresa.

Ha sido una creencia frecuente que el peso muerto de nuestro equipo de ear-
ga con relacion al peso util que puede cargar es muy elevado, o en otros terminos
que nuestro equipo, por construccion, tiene una mala utilizacién, En realidad la
mala utilizaciéon existe, pero es posible comprobar que ella no nace del equipo
.mismo, sino del uso que de él ha debido hacer la Empresa.

En efecto, si se compara la capacidad volumétrica y el peso muerto de
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nuestro equipo con el de la mayoria de otros paises, puede decirse que correspon-
den aproxXimadamente, lo cual agregado a loa resultados de calculos efectuados,
permite establecer que la tara de un carro depende, més de su capacidad volumé-
trica que de las aproximaciones que se hagan sobre las resistencias de suas distin-
tos 6rganos.

Expuesto lo anterior se deduce por comparacion que los equipos de 20 y 30
toneladas que son de un volimen aproximado, tiene también un peso muy aproxi-
mada, 0 en otros términos, que tnientras el tonelaje de une aumenta un 50 °/, res-
pectivo del otro, los pesos, y por conpiguiente sus costos, permanecen sensiblemen-
te constantes.

De aqui que el Departamento de T. y M. para las futuras adguisiciones ha
caleulado un carro que resista treinta toneladas y de un volumen eyuivalente al
actual carro de 20 toneladas, para lo cual ha bastado robustecer el eje, colocando
al tltimo tipo de earro de 20 toneladas, caleulado en el Departamento de T. y M.;
el eje normal vara carros de 30 toneladas.

Como una objecion a este criterio podria presentarse la de caleular riguro—
gamente un carro para 20 toneladas.

‘Un carro de 20 toneladas deberia rigurosamente calcularse, disminuyendo s
longitud {a 7 mts.) y por consiguients su volumen, lo cual seria por muchas
razones inaczptable.

Por otra parté, si al carro actual de 20 toneladas se desea alivianarlo, serd
necesario conservar siempre el marce ¥ el boggie adoptados para los ltimos
¢arroa rejas, marco y boggie, que no es couveniente por ninglin motivo modificar;
habria que buscar, pues, un menor peso del carro en el piso, caja y piezas de fun-
dicidn, lo eual es dificil. .

El pasar de 20 toneladas a 30 toneladas con el marco y boggie mencionados,
noimplica ninglin aumento en el peso de eatas piezas, cuya reeistencia estd calcula-
da para 30 toneladas,

De la misema manera se podria buscar el menor peso del nuevo equipo de 30
toneladas en los mismos capltulos citados para el carro de 20 toneladas. Como se
expresd ya, seria unicamente el eje, que habria que reforzar en este ultimo carro.

El problema espuesto puede resumirse en la siguiente forma:

a) Siendo el volimen el que decide el peso muerto de un carro, habra conve-
niencia en calcular un equipo de volumen analogo al actual de 20 toneladas (ulti-
mo carro calculado)} pero reforzado (en el eje) para soportar 30 toneladar, pues
ambos equipos resultarian de un cesto y peso eguivalentes.

b) Las nuevas adguisiciones representarian con un mismo c¢apital de inver-
gién un tonelaje superior en 50%,. Asi:

1000 carros de 20 Tons. son 20000 Tons. de carga
1000 > » 30 » + 30000 » > »
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Ambos tonelajes costarian aproximadamente.el mismo dinero.

¢) El actual equipo de 20 toneladas se reforzaria poco a poco hasta dejario
en condiciones de cargar 30 toneladas para la mercaderia que da facilmente el
peso (trigo harina, ete.)

Independiente de lo expuesto, hay conjuntamente con las ideas enunciadas,
un problema de explotacidn, cual es el de fijar el tonelaje de squipo poer adquirir
de acuerdo con las mayores deficiencias de equipo registrada en el Departamento
de Tranaporte. .

Es este criterio ol que ha guiado al Departamento de Transporte para fijar el
tonelaje en 20 toneladas a las ultimas partidas de carros adquiridos y sobre io
cual es necesario insistir, pues, si nuestra Empresa llegara a aprovechar la capa
cidad efectiva del equipo de 20 toneladas existente (reforzandole) y las nuvevas
adquisiciones las utilizara en su verdadero tenelaje {30 tons.) aumentaria eon poco
costo enormemente sn capacidad de arrastre, El pablico que hoy solicita equipo
de 20 toneladas para transporte de mercaderias gque da scbradamente su peso
{cereales, harina, ete.), no tendria razon justificada para no pedir el de 30 tonela
das, para esos mismos articulos, aun mas, si se tiene en cuenta que el Departa-
mento de Transporte podra proximamente mejorar el control de pesos sobré el
equipo con las oche nuevas romanas adquiridas en Estados Unidos con dicho
objeto. ‘

Si se analiza en forma global el nimero de bodegas v rejas de 20 v 30 to-
neladas con que cuenta la Empresa, hoy dia se tiene:

20T | 30T
Bodegas..... ........... ... . 424 | 10
Rejas ... i e 527 | b1l

El equipo reja tiene su mayor utilizacién para el transporte de ganado y sien-
do por otra parte las rejag de 20 y 30 toneladas de un volumen muy aproximado,
es légico que no sea solicitada por el piblico con la misma insistencia que la reja
de 20 toneladas, ya que esta ltima representa un menor flete de 500/, para la mer-
caderia que se transporta al peso. ‘

Hay también en este problema otro punto interesante referente a la disminu-
cion de los gastos de traceion por una mejor utilizacién del equipo, lo eual hara
disminuir naturalmente las cuotas de consumo de carbon, lo que es de gran valor
a lus precios actuales de este combustible.

Un menor nimero de unidades de transporte, hard descender también los
gaston de conservacion y reparacion.

Este mismo problema ha debido presentarse en las distintas Compatiias Fe-
rroviarias en Estados Unidos, muchas de las cuales aisladamente son inferiores en
importancia a la nuestra y todas ellas unanimemente han resuelto esta cuestion
reduciendo al limite las construcciones de equipo de 20 toneladas. (Han llegado a
equipe de 70 toneladas de capacidad}.
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Con el objeto de confirmar practicamente las ideas anteriormente expuestas
se han confeccionado los cuadros 1, 2 ¥ 3 recopilando las caracteristicas del equi-
po de carga chileno y el de una serie de tipos usados por las Empresas ferrovia-
rias americanas. También un grifico en que ze demuestira el aprovechamiento del
carro bodega y reja de 30 toneladas de capacidad o resistencia.

En los cuadros aparece para cada tipo de carro, una serie de datos que se han
utilizado para edtablecer algunos coeficientes que caracterizan en general al equipo
de carga; €8t08 gon:

Tara por unidad de volumen o superficie segin se trate de carros cubiertos o

planos; TV o TS
Resistencia por unidad de volumen, o gea, densidad de la mercaderia parala
cual es calenlado el carro, y resistencia por unidad de superficie (1) R/V o R/S
Tara por metro corrido T/L
Resiatencia por metro corrido R/L

Coadros pumeros 1y 2

De !a observacion de los coeficientes que aparecen en estos cuadros se des-
prende:

a) Que el valor de T/V es practicamenta constante e independiente de la re-
sistencia R, o, en otras palabras, que la tara de un carro depende de au volimen,
siendo practicamente proporcional a él.

Ademas se observa, que para el equipo ehileno, este coeficiente (T/V=0,23)
tiene un valor perfectamente de acuerdo con el equipo moderno norte americano
¥ que, por lo tanto, no puede tacharse de defectuoso.

b) Que el valor de R/V, que caracteriza nuestro equipo cubierto de 20 tone~
ladas (R/V==0,35 para las bodegas y R/V=0,31 para las rejas) es excesivamente
bajo en comparacién con el adoptado por otras administraciones y, como se vera
més adelante, no se armoniza con la calidad de las mercaderias que transporta la
Empresa. Resulta de esta falta de resistencia un mal aprovechamiento de nuestro
equipo, puesto que un gran porcentaje de los materiales que son transportadoes tie-
nen una densidad aparente superior a la que proporciona nuestro carro de 20 to-
neladas {ver grafico).

¢) Que las condiciones del equipo actual de 20 toneladas pueden mejorarse
notablemente aumentando la razén B/V, sin que esto signifique, como se decia en
el parrafe a, un aumento apreciable del pego muerto y por lo tanto de su precie
de costo.

(1) Designase por <resistencins la carga méxima que puede soportar el carro.
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Si para la construceion de nuevo equipo se adoptarau, por ejemplo, las ca-
racteristicas del carro standard adoptado en 1918 por el Gobierno norte america-
no, que Bon:

Tara por unidad de voltmen util........ T/V=0,23 t/m3
Resistencia, unidad de volitmen util ..... R/V=0,32 »

y parael valimen, el de la nuevarejade20 toneladas que es: 10 x 2,60 x 2,30 =60m3 :
se tendria:

Tara.........co. oovvaits T=0,23 x 60=13,8 toneladas
Resiatencia ............... R=0,02x60=31

La resistencia por metro corrido seria entonces: R/L =31,10=3,1; algo infe-
rior al standard norte americano (R/L~=3,6) pues el galibo chileno no permite lle:
gar a la altura que se le da a aquél.

En resumen, se deduce que para la adguisicién de nuevo equipo convendria
conservar el volumen de las nuevas rejas de 20 loneladas, adecuado a nuestro trifice
y darle una registencia de 30 toneladas, con lo cual se obtendria un aumento de 500/;
en la capacidad de transporie con el mismo nimers de unidades y prdcticameute con
el mismo desembolso.

Cuadro niimero 3

Esto se refiere principalmente a carros planos v, en general, las deducciones
que de él puedan desprenderse son en todo semejantes a las del equipo bodega y
reja.

En efecto, resulta de su observacion:

a) Que para tonelajes comprendidos entre 20 y 45 toneladas, el promedio de
los coeficientes «tara por metro cuadrado de superficie» (T/S) es practicaméente
constante e igual a 0,43; este valor es, en consecuencia, independiente de 1a resis-
tencia y tiene para nuestro equipo una magnitud que queda entre limites perfec.
tamente admisibles.

b) Que para nuestro carro de 20 toneladas el valor de la resistencia eospeci-
fica (R/S=0,68) es relativamente bajo en comparacién con el aceptado por otras
administraciones,

Si se aceptara uno cualquiera de los dispositivos que se usan en otras paries
para amarrar convenientemente la carga en el equipo plano, la mayor parte de
lags mercaderias que trasportan nuestros ferrocarriles permitirian una carza de
més de 1 tonelada por metro cuadrado.

¢} Convendria, en consecuencia, tener presente este factor en las nuevas ad-
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quisiciones de esta clase de equipo, mejorando el coeficiente R/S, va que ello no
representaria para la Empresa un mayor gasto.

Sise acepta porejemplo el mismo marco de lasbodegas ¥ rejag anteriormen-
te citado, en lo cual habria manifiesta ventaja bajo el punto de vista de la unifica-
<ibn de este elemento, se tendria una superficie de: 10)X2,60=26 m? . Aceptando
entonces para R/S y T/S los valores que caracterizan al equipo norte americano
de 36 toneladas, eato es:

R/S=1,18 y T/S=0, 43 se tendria:
R=26<1,16 =230 toneladas; y para la tara,
T=26%0,43=11,2 »

Puede observarse que si e carga el carro plano hasta 2 metros de altura co
mo su cede entre nosotros, la resistencia especifica de 1,16 toneladas por medio
cnadrado corresponde & un material cuya densidad aparente es 1,16/2=0,58, Co-
mo lo demuestra el grafico un fuerte porcentaje de las mercaderias que transporta
ia empresa, sobrepasa esa densidad.

Con el fin de analizar si las ideasanteriormente expuestas eran practicamente
realizables en virtud de la cantidad y calidad de nuestro trafico, ha procedide el
Departamento de T, ¥ M. a realizar una serie de medidas tendientes a fijar la den-
gidad de los transportes de mayor importancia.

Para esto se procedié a pesar carros cargados cubicando al mismo tiempoe la
carga tomando naturalmente en consideracién los espacios que forzosamente de-
ben quedar libres para electuar comodamente el carguio. ‘

Se ha obtenido asi para cada mercaderia una serie de densidades cuyas di-
vergencias, aunque de poca importancia, son explicables, pues ellas dependen di-
rectamente del mayor o menor cuidado que se haya tenido en arreglar la carga,;
se ha tomado en seguida el promedio de los resultados, obteniendo para cada ma.
terial una dersidad aparente que puede congiderarae muy aproximada.

En el grafico que se adjunta estan marcadas con un asterisco las mercaderias
con las cuales se ha experimentado.

Como era dificil, en el tiempo reducido que era disponible para efectuar es-
tos ensayos, pesartodos los materiales que transporta la Empresa, se ha completa-
do el grafico con datos de experiencias efectuadas en otras partes, pero que con”
cuerdan perfectamente con loa resultados aqui cbtenidos,

Ll grafico se ha confeccionade para el mareo de log nuevas rejas ce 20 tone-
ladas cuyas dimensiones son: 10 m.<2,60 m. En ordenadas, pero adoptando una
resistencia de 30 toneladas, se han llevado las alturas de la carga y en absisas el
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peso de la misma resultando, en consecnencia, una serie de rectas para las dife.
rentes mercaderias.

A pesar de que la altura del carro &8 de 2,560 libres deade el piso hasta el te-
cho, se ha limitado el grafico en 2,30 que es la altura que practicamente puede
utilizarse en los carros cubiertos v el tonelaje en 30 toneladzls, de acuerdo con lo
expuesto mas arriba.

Se observa inmediatamente que )a mayor parte de los transportes da las 30
toneladas antes de alcanzar la altura limite de 2,30,

Algunar de las mercaderias se han marcado con linea de segmentos, por tra-
tarse de valores sélo aproximadoes, pero que para nuestro caso no tiene importan-
cia ya que solo nos interesa la zona del grafico en la cual quedan comprendidas.

Se ha dividido el grafico en tres zonas:

De v a 15 toneladas,
De 15 a 25 toneladas.
" De 25 toneladas hacia arriba.

Las mercaderias que aparecen en la primera zona sélo representan un
15,60/, del total de toneladas-Kildmetros y han sido deducidos del cuadro «Calcule
de las entradas probables para 1919» confeccionado por el Departamento de
Transportes,

En la zona central aparecen mercaderias que representan solo el 5,59/, de
los transpories; y por iltimo, la tercera zona, en la que aparecen las mercaderias
gue por su densidad permiten cargar el carro con 30 toneladas, representa el 78,9/,
de los transportes,

Cabe ademads observar para esta zona gue entre 25 y 30 toneladas sélo apa-
recen las maderas pesadas que dan una carga de 28 toneladas con la altura de
2,30 m.

La observacion de este cuadre nos manifiesta pues, en forma precisa, que el
carro de 30 toneladas con las caracteristicas fijadas anteriormente, puede ser aprove.
chado con mucho mayor eficiencia que el actual equipo de 20 toneladas,

Aun mas, podria obtenerse una solucion mas completa sobrepasando tOddVla
esta resisteneia, pero las condiciones actuales de la via por una parte, y la poribi-
lidad de normalizar la situacién de la Empresa para todo el equipo actual de 20
toueladas por otra, nos inclinan méas bien a aceptar la resistencia de 30 toneladas.

Como puede observurse, han guedado plenamente comprobadas las ideas del
mejor aprovechamiento de nuestro equipo de carga con los datos tomados practi-
camente.

s por esta razon que el Dto. de Traecion y Maestranzas ha insistido en esta
cuestion y felizmente con todo éxito, pues el Dpto. de Transporte ha aceptado las
ideas expuestas, lo cual traerd para la Empresa de los F. C. una gran economia en.
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sus adquisiciones de equipo y en mejorar el actual para el mejor aprovechamiento

de esos elementos significando un mayor gasto muy pequeilo.
Por lo demads, asi lo ban comprendidn las diferentes administraciones ferro-

viarias de los Estados Urnidoe, ajustandose para la construecion de su material ro-
dante a las ideas gue se ha permitido exponer.



CARROS BODEGAS

PROCEDENCIA

Chileno, I.. M. A., pl..4050

Middl, 1910, p. 16
Am. Car y F., p. 97, 1913

» B.yM. » 1503

» 101, »
» 17
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Middl., 1910
> > » 18

Chileno, P S. C., pl. 3419

Am. Car.y F.,, p. 98, 1913

Middl,, 1910, p. 26

Master C. B., p. 201, fig. g

» » » » 204, »
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« » 207, » 18

» »
Middl., 1910, p. 27"
Standard del gob. de E.E. U.U.
(Railw. Mec. Eng. Abril 1918)
Chileno, B. y M.

» Raab, pl. 1436
Middl., 1910, p. 31

¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥
¥

» » » 32
Am. Car yF. » 96,1913
Master C. B., p. 201, fig. 1

» » » » 202, » 4

» » » » 202, » 6

» » » » 203, » 1T

» » » » 203, » 8

> » » » 207, » 11
Standard del gob. de E.E. U.U.

(Railw. Mec. Eng. Abril 1918)
Middl., 1910, p. 28 (para trigo)

MATERIAL DIMENSIONES Volu- | Tara | Resis | N
_ . ) T V R V d i
" Iongitud | Ancho Alto nen T. tencia | / R A/l | Trocha
Chassi Caja L. V. R.
o om, m. - m.s Ton. | pon | T./ms | T. m.s T./m. | T./m. m.
Acero Acero | 8.88 g.gg 2.45H 57.0 13.5 20 0.237 | 0.351 1.50 2.99 1.68
» . - 9.00 . 245 | 570 | 13 ' ’ : |
Madera | Madera |  9.69 242 2.83 43.0 50 ?8 2 0299 | 0301 1ol e o
S , 11019 2,52 2.09 B ' 7 04 8| Lad
, , 10.42 2 57 209 | 58 }gg 3;3 038 | ooy | 133 | 268 | 144
10. 9. . . | 0.280 | 0.485 | 149 | 959 | 1
; » 10.70 2.54 2.41 65.0 | 131 | 27 | 0.202 | ( ' o5 | 141
: 0 _ . . 415 | 199 | 9k |
) 10.97 2.60 244 | 695 | 145 | 27 | 0209 | 0388 | 139 | 9 Zg i ﬁ
Acero Acero | 11.10 2.60 9244 05 | 156 | 30 | 0221 | 0425 | 141 | o '

: Madera | 10.16 .2.40 2.00 48.5 30 0.620 ' an | LA
Madera . 11.00 2 60 244 | 695 52 0.460 3'86 b
Acero Acero 10.97 ?.60 2?4 73.5 16.7 56 0.227 0:490 1.52 S.Qé iﬁ

\ T %g.gg 2.60 200 | 715 | 170 | 36 | 0.238 | 0605 | 155 | 393 | 144

: ad. y Ac| 1280 2.60 243 | 770 183 | 36| 0238 | 0470 | 150 | 295 | 144

‘» | | . 5 36 | 0.232 | 0406 | 151 | 398 | 14

» \ 12.90 2.60 2.43 770 | 184 | 36 | 0939 | 0 ' ' o

. 2 470 | 151 | 295 | 144
N ) 12.34 2.60 253 | BLO | 183 | 36 | 0996 | 0 | ' '
» : 8L, ). 445 | 148 | 2.9 :
> | 12:20 2.60 2.43 (1.0 | 184 | 36 | 0.239 ! 0470 | 151 | o 95 i ﬁ

\ Madera | 12.20 2.60 264 | 835 | 178 | 36 | 0213 | 0430 | 146 | 2.95 | 1.44

- : 10.97 2.60 253 | 725 | 186 | 36 | 0.958 | 0500 | 1.60 | 398 | 144
Madera X 12.20 2.61 237 | 155 | 165 | 36 | 0219 | 0475 | 135 | 2905 | 1.

Acero |Mad. y Ac.| 10.97 2.63 243 | 70.0 36 | 0515 | 528 | 118
. 12.35 2.60 2.74 87.0 2ob 36 0.230 | 0.4 : |
‘ . ‘ 87. | 230 | 0.415 | <
» Acero 1132,;8 2.60 2.50 (9.0 185 40 0.235 0.b0H igg gg% igg
5 N . 2.60 2501 790 | 19D | 40 | 0.241 | 0505 | 156 | 397 | 168
) adera |10 97 2.60 2.43 690 | 200 | 45 | 0290 | 0.650 | 183 | 410 | 144
, N 10.97 2.60 243 | 690 | 2007 | 45 | 0.300 | 0.650 | 1.90 | 410 | 1.44
) Acero | 10.5 261 295 | 62.0 | 45 0.795 | 495 | 160
S ) :ggg 32(8 g ;;2 g?.g gg:z 45 | 0261 | 0570 | 1.70 | 370 | 144
X , 2 60 . . ol 45 | 0287 | 0520 | 1.69 | 3.65 | 144
, . 240 2 80 283 | 980 | 198 | 45 | 0202 | 0.460 | 160 | 363 | 144
: : | 2.82 268 217 92.0 | 220 45 0.240 | 0490 | 1.78 | 3.65 | 144
G |0 2. 9.53 20 | 196 | 45 | 0.272 | 0495 | 179 | 410 | 144
> Madera | 3.37 2.80 2.86 99.0 | 1985 I 45 0198 | 0.4b5 | 159 | 365 | 144
> |Mad.y Ac.| 12.35 2.60 274 | 870 | 200 | 45 | 0.230 | 0f
' | . | . 0520 | 162 | 3656 | 144
Acero | Madera | 2.20 2.60 243 170 | 220 | 50 | 0.650 | 0.650 | 1.80 | 410 | 1.44

e —————
M.—__—

- CUADRO No1

OBSERVACIONES AL CUADRO:—a) Las tonelas son métricas.

b) Todo este uipo tiene freno de aire y enganche automatico con excepcion del chileno.
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MATERIAL DIMENSIONES V;gl:]_ Tara If:;:;a T/V R/V | T/L | /L |Trosha
PROCEDENCIA | gt avet | awe | v | TR
Lhassis | Ceja L. - ) )
! . m, m. m.s | Ton | mgy, | T.jm? L/w3 | T/m|T/u| m.
Chileno, B. y M., pl. 1355...] Acero | Acero 10.20 2.60 2.40 64 (1835 20 | 0216 | 0312 | 1.31 | 1.96 | 1.68
" L. A M. ,, 4051... ” » 10.20 2.40 2.40 64 |13.60| 20 0.212 0312 | 1.33 | 1.96 | 1.68
w AB w 2614... " " 10.20 260 2.475 65 (1495 20 0.230 0.308 | 1,47 | 196 } 1.68
,  Nacional, 3348.. " Madera 10.00 2.60 245 63,5 1550 20 0.244 0315 | 1.55 [ 200 | 1.68
Middl., 1910, p. 139........... Madern " 10.91 2.49 2.19 54 18 0.305 1.6 : 1.44
Am. Cary F\., p. 118, 1913. " 9.71 | 251 188 | 46 15 0.326 155 | 1.60
Middl., 1910, p. 141...........| Acere " 1091 2.6 2.51 70 2 0.386 248 ' 1.44
Am, Car y F., p. 108, 1915..| Madera . 12.53 2.Co 2.06 67 27 0.403 2.16 | 1.44
Master C. B, p. 280, fig. 89| Acero " 10.97 2.58 2.456 69 |15.40| 27 0223 0391 ;140 | 246 | 1.44
" » p 231, ,, 93 " " 10.97 2.58 2.45 69 |18.00| 27 0.261 0391 | 1.64 | 246|144
Am. CaryF, p. 112, 1913.) Acero | . 900 | 253 | 216 | 49 30 0.612 333 | 1.44
i Chileno, B. y M., pl. 1461..... ., Mad.yAe.| 10.33 2.60 2.36 69 |1460| 30 | 0212 | 0435 : 140|288 168
{ Master C. B, p. 230, ig. 90| Acero " - 12.35 2.68 2.43 80 |17.60| 36 | 0.220 | 0450 ] 143 | 2,91 | 144
w o pe23tL o, 91 Madera | 1160 | 260 | 247 | 74 |1920| 36 | 0259 | 0487 | 1.65 | 3.11 | 1.44
oo pe2sn . o9 ., [MadyAe| 1112 | 268 | 243 | 72 [1610| 36 | 0224 | 0500 | 145 |3.24 | 1.44-
" w p-232, , 94 " » 10.91 257 2.38 67 |16.50| 36 0.246 0538 | 1,51 ] 3.30 | 1.44
" »w P 232, ., 97 " 12.19 2.43 2.43 "2 |1840] 36 0.256 0500 | 1.51 { 2.95 | 1.44
‘ o .op 233, , 98 Madera | 1234 | 262 | 237 | 78 [17.80] 36 | 028 | 0462 | 1.14 | 2.92 | 144
|
i

OBSERVACIONES AL CUADRQ:—a):Las_toneladas son métricas.

b} Todo este equipo tiene freno de aire y enganche automdtico con excepcibn del chileno.




CUADRO N.o 3
CARROS PLANOS
MATERIAL DIMENSIONES Super- | Tara | Resis- | /S R/S Prome- | Prome | Prome- Trocha
ficie tencia dio dio dio
- PROCEDENCIA Chas _ Longitud | Ancho S, T. R. S, /8 R/S
assis Piso L T./mz | T./m. : m.
m. m. m.2 Ton. Ton. m?2 | T./m.:2 | T /m.2
Chileno, M. de Y., pl. 1086—A| Acero Madera 11.25 2.60 293 | 1120 20 0.38 0.681 1.68
» S.A.H.S.P. » 1377 » » 11.86 2.60 309 11.35 20 0.37 0.650 1.68
» L. Croy.. » 1350 ) » 11.20 2 60 29.1 | 12,75 20 0.41 0.685 1.68
Middl., 1910 p. 47 » » 9.90 2.60 25.7 | 10.00 20 0.39 0.780 28 0.42 0.72 1.44
» > » 46 > » 9.75 244 23.8 18 0.785 1.44
» » » 1 Madera » 9.90 2.60 25.1 18 0.700 1.44
Am. Car y F., p. 150, 1913 Acero » 9.145 2.45 22 4 9.55 18 0.43 0.800 1.44
» > » »139, » Madera » 1.315 2.59 19.00 22,7 1.2000 1.44
» > » » 156, » Acero » 10.67 2.64 28.2 | 10.56 25 0.39 0.890 1.44 i
Middl, 1910 » 79 » > 110.97 2.74 30.1 217 0.900 1.44
» » » 80 » » 10.97 2.74 30.1 10.8 217 0.36 0.900 28 0.38 0.17 1.44
Am. Car y F., » 155, 1913 » » 10.36 2.69 21.8 | 10.2 27 0.37 0.970 1.44
Ch. de F. du P. Henry (Trasp. frro.) » » 15.80 2.50 395 | 179 30 0.45 0.760 1.44
Am, Car y F., p. 148, 1913 » Acero 10.80 2.59 280 30 1.140 33 048 1.02 1.44
Societé F. B., » g2’ » » 11.20 2.72 305 | 125 35 0.41 1.150 1.44
Master C. B. » 225, fig. 70 » Madera 12.65 2.74 346 | 149 36 0.43 1.040 1.44
Middl. 1910, » 85 Madera Acero 12.20 2.78 340 | 14.0 36 0.41 1.050 1.44
» » » 86 (P. madera) » » 12.20 2.78 340 | 14.1 36 0.41 1.060 1.44
» » » &7 (» piedras) » Madera 9.14 -2 65 24.3 36 1.480. | 33 043 1.16 1.44
Am, Car y F, » 146, 1913 Acero » 10.66 2.80 295 | 13.8 36 0.417 1.220 1.44 i
> » > » 147, » Madera Acero 12.19 2.74 33.4 36 1.080 1
Master C. B., » 225, fig, 72 Acero Madera 10.41 2.69 280°| 17.1 45 0.61 1.600 1.44
» » » 226, » 16 » » 12,65 2.85 357 | 144 45 0.40 1.260 1.44
» » » 226, » 1 » » 12.35 2.74 33.8 | 156 45 0.46 1.330 1.44
Middl.,, 1910 » 89 Madera » 15.24 2.65 405 | 149 45 0.445 | 1.110 1.44
» » » 90 Acero » 12.35 2.82 348 45 1.290 1.44
» » » 91 » . > 12.20 3.15 385 | 171 45 | 0.480 | 1.170 34.5 0.43 1.36 1.44
» » » 93 » Acero 10.36 2.74 283 | 134 45 0.480 | 1.590 1.44
» » 94 (P. ling.) » » 10.36 2.74 - 283 45 1.590 144
» » » 96 » » 10.97 2.74 300 | 14.3 45 0.470 | 1.500 1.44
Master C.-B., » 225, fig. 73 Acero Madera 10.563 3.05 320 | 19.9 68 0.620 | 2.120

OBSERVACIONES AL CUADRO:—a) Las toneladas son métricas. )
b) Todo este equipo tiene freno de aire Y enganche automatico con excepcion del chileno.

¢) (°) significa:

excluido del promedio.





