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INFLUENCIA DEL PESO MUERTO 

DE LOS CARROS EN LOS FERROCARRILES DEL ESTADO 

La observacion de que el trá fi co de un peso exesivo en el equipo de un ferrocarri l 
es un factor que obra poderosamente en los resul tados financieros de la esplotacion, es 
un hecho demasiado vulgar pero jeneralment!l no conocido en su valor: en este artículo 
me propongo tratar esta cuestion aplicada a nuestros ferrocarriles, esperando que las 
cifras que sal ten de las opemcione;; por efectuar hieran la atencion de las personas que 
tengan sobre sí las responsabilidades de la esplotacion de esta Empresa. 

Por una operacion aproximativa pude anteriormente establecer que el peso propio 
i la capacidad de los carros de los ferrocarriles del Estado se encontraban en la relacion 
de 1 a 1.2, es decir, que por cada tonelada de carga mínima en un carro corresponde un 
peso muerto de 0.83~ 1'. 

Ú ltimamente he obtenido el dato mas concreto, dado en cifras redondas por el inje· 
niero del departamento de Traccion de la Empresa, don Nicanor Vida!, de que el equipo 
de carga pesa 4i,OOO toneladas i puede carg;u· 56,000: o sea 0.839 T. de peso por una de 
capacidad, 0.84 en número mas reducido. 

Hoi dia se fabrica equipo en que esta relacion es de 0.50, o sea que por cada tone
lada de pe;;o bruto puede llevarse dos de carga. ¿Cuál es la influencia que esta diferen
cia tendría en los resultados financieros de la Empresa suponiendo adoptado este t ipo 
de carros en el servicio? 

Para proceder al estudio de esta cuestion bai que recurrir a las estadísticas, las que 
si dan algunos datos no son ellos los suficientemente adecuados para llegar a un res u!· 
tado exacto, pero, en la forma en que lo están, permiten llegar a una aproximacion mas 
que suficiente. 

Se tropieza, sin embargo, con inconvenientes por no existir eA ellas una division 
natural en los detalles. 

Por ejemplo, no se menciona en ellas la clasificacion del kilometraje de las locomo
torll.!j segun sean los servicios de trenes, remolques, solas, lastreros, de carga o pasajero~ 
i mistas; lo que es indispensable para apreciar el gastó de combustible e~ la unidad de 
peso de cada uno de estos servicios. 
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En 1894 se da este detalle que no aparece en las otras Memorias, pero el consumo 
de carbon no se clasifica, como en los aiws 1808 ac<Í, distribuyéndolo en cuanto al movi
miento de los pasajeros i la carga. 

El recorrido de los trenes de carga i mistos en ese aüo fué de 4.4 1 O ,426 kilómet ro& 
i el peso total con su consumo recorrido es de 1,l00.079,331 toneladas kilométricas, lo 
que da un peso medio para el tren de carga, sin locomotora, de 251 toneladas, que se 
aceptará como jeneral para los otros años. 

La carga recorrió ese mismo aiío 320.208,651 kilómetros, de modo que por un1\ 
tonelada de peso útil existe 3! de tren, proporcion que es comun a los otros años ya en 
mas, ya en ménos, pero siempre con mui pequeií.a diferencia. 

Entónces, por una tonelada de tráfico útil hai 2~ de peso muerto, para la propor
cion de 0.84 entre el peso propio i la capacidad del carro. 

Es evidente que si este coeficiente se redujera a 0.50 disminuiría el peso muerto 
por tonelada de carga en una proporcion a los números 0.84 i 0.50. 

Con 0.84 de relacion ha.i 251 : 3.5 = 7 1.7 toneladas de carga máxima en el t ren i 
179.3 dfl peso muerto. 

Con 0.50 el peso muerto se reduciría a 

toneladas por cada tonelada de carga. 

2.53 X 0 50 
0.84 

1,5 

En esta proporcion cada tren podría llevar cien toneladas útiles por 150 rle peso 
del equipo, aumentando en 28.3 la capacidad media de los trenes, o sea en un 39.5%. 

Examlnese esta diferencia con casos estremos: 
1.0 Tren completamente cargado. 
Peso total: 250 toneladas. 

J, Peso muerto por tonelada útil- 0.84. 
Equipo pesado » de tren » » » - 1.84. l Carga útil máxima 250 : 1.84= 136 toneladas. 

{ 

Peso muerto por tonelada útil-0.50. 
Equipo liviano » de t t·en » )) » -1.50. 

Carga útil máxima ~50: 1.5=Hii toneladas. 

Diferencia: 31 toneladas, o el 22.8 96. 
2.• Tren completamente descarga~ o: 

E · d { Peso mnerto del tren: 250 toneladas. 
qUipo pesa ° Capacidad )) » 250 X 1.2 = 300 toneladas. 

E · r · { Peso muerto del tren: 250 toneladas. 
qmpo tvtano . Capacidad » » 250 x 2 = 500 toneladas. 

Diferencia; 200 toneladas, o sea el 66.7% 
Estas relaciones significan que para el trasporte de una carg:~. dada se necesita nn 

18.5% ménos de trenes cuando el material está completamente cargado i un 40 % cuno 
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do está completamente vacío, de modo que entre estos coeficientes se encuentra la econo· 

mÍI\ segun sea el aprovechamiento del equipo. 
Los carro¡; vacíos han recorrido en 1900 un total de 22.664,000 kilómetros i los 

cargados 72.188,000. 
Estos últimos han podido producir 866.256,000 toneladas ki lométricas de carga i 

lo trasportado fué de 375.600,000, siendo por lo tanto el aprovechamiento de 43.4 %. 

Con estos datos puede verse la economía que en ese año pudo haber producido el 

material Ji viano. 

Los 22.1i64,000 kilómetros recorridos por el. equipo vacío son en T. 

K. de tren . ........ .. ................ .. ........ . ...... . ..... . 

Los 72.188,000 kilómetros de equipo cargado.... . . . . . . . . ... . 

La carga . .. . ................. . .......... . ... . ... . .... . .. . 

Total de T. K. de tren . ..... . . . . . . ...... . .. ... . .. . 

Para el equipo liviano se tendría las siguientes economías: 

40 % de 226.640,000 ..... ...... .. .............. .. ...... . ...... . 

18,:') +( 40 - 18.5) ( 43.4) x 1,096.788,U00 .... .. ............. . .. 
lOO 

Total . ... . .... . ....... . 

o sea un 30 % . 

226.640,000 

721.1 88,000 
375.600,000 

1 ,323.428,000 

90.656,000 

304.236,000 

394.892,000 

Todo hace creer que un equipo de carga que pudiera llevar dos toneladas por cadn 

una de peso muerto podría reducir en un 30 % el número de trenes necesarios para el 

servicio con la consiguiente reduccion de e mpl_eados de tren, de maestranzas, de consu
mo de ma teria les, de cruzamientos de trenes, etc. 

¿.Cuál es el valor de estas· economías? 

'l'mtándose del carbon es fácil determinarla . 

Cada '1'. K. de tren supone un gasto · de U. l kilúgramo de consumo en conformidad 

a las estadís ticas de 1808 i 18VIJ, lo que en los 395,000.000 que se economizan signific1\n 
3U,5UO toueladas de menor cousumo. 

Los gastos de maestranza en movimiento i reparacion· de carros i locomotoras fue
ron en 19U 1 algo como $ 1.435,000 i se economizaría de 'esto el 30 %. 

Con estos dos detalles solos se tendria: 

Economía de 39,!i00 t oneladas de carbon a S 20 (*). . . . . . . . . . . . . $ 790,000 

30 % de $ 1.435,000 .... . . ..... .. .. . .. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 430,~00 

Suma (*•) .. .. .. .......... ... .. .. . ... . . .... .. .. .. ... .... ....... $ 1.2~0,500 
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Las ventajas de las economías en conservacion de la vía, esplotacion etc., las dejo 
para cubrir cualquiera exojern.cion que aparezca en las apreciaciones. 

iCuánto valdría la modificacion del equipo? 
Es fácil determinarlo tom11.ndo como base el equipo belga últimamente adquirido. 
Cada carro pesa 13,150 kilógramos i ha costado$ 3,333.33 dé 18 peniques, o 250 !.. 
Puede decirse que la tonelada de carro vale 20 l. i como son necesarios carros con 

• capacidad de 56,000 tonclnd1\S i una relncion de 0.50 entre el peso muerto i la capaci
dad máxima, se tiene que los carros deberían pesar 28,000 toneladas i por lo tanto valer 
!i6,UOO !., o sea$ 7.500,000 oro de 18 penique~. 

La economía representa así un 16%. de la invcrsion, quedando un gran sobrante de 
locomotoras. 

Estos carros deben ser de fierro i acero i constituiría su adopcion nn gran progreso 
en la administracion de los Ferrocarriles del Estado. 

Santiago, Junio de Hl03. 

ENtUQUE VEROARA MONTT 

¡•¡ No hai que estrailarse de este precio, porque si bien las estadísticaR dan uno menor es el en 
la costa. El flete vale lo domas. 

(••) A esta cantidad debe agregarse la economía en ~uclclos del perRona) del lrt>n, $ 170,0QO, 
con el lubrificante, subiendo el total a$ 1.500,000. 


