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Mejoras del Rio Parana ¢ importancia fatura dcl
Puerto de la Asuncion. — Necesidad de la
terminacion del litigio Paraguayo-Boliviano
sobre el Chaco para facilitar las comuni-
caciones, el desarrollo y progreso en cse
territorio y en el oriente de Bolivia. — Es-
cala ‘progresiva de las profundidades ‘en
los canales y en los puertos de lo$' rios
de la Plata, Parani y Paraguay, que ser-
virdn al comercio interior y éxterior de la

{54 : cuenca del Plata. — Ventajas que ofrecerd
| : i el Puerto de la Asuncion y los del Rio de
i 2 lIa Plata sobre los'de Rio de Janeiro y San-
! ) tos para servir al comercio de Matto Grosso.
e — Ferrocarriles que servirin las comu-
nicaciones rap‘das entre la Asuncion, Bue-
nos Aires y Montevideo y justificacion del
lema del Capitulo «De la Asuncion 4 Mon-
tevideo en 24 horas».—Necesidad de cele-
brar conferencias entre las Reptiblicas Ame-
ricanas interesadas en facilitar las comu-
nicaciones internacionales como tinico me-
dio de llevarlas a cabo.

Exmo. SR. Dr. D. CEsaAR GONDRA
» Mi distinguido amigo:

Devuelvo & Vd. los originales del Capitulo titulado
«De Montevideo 4 la Asuncién en veinte y cuatro
horas» de la importante obra «El Paraguay Moderno»
que Vd. prepara y que tuvo la bondad de remitirme
para que le diera lectura, por hacer Vd. referencia 4
mi obra « Estudios sobre los Ferro - carriles Sud
/Americanos y las grandes lineas internacionales»

Le agradezco las apreciaciones benevolentes que &
‘mi respecto formula Vd., y con el propdsito de satis-
facer sus deseos, le acompafio un mapa de la 'pafte
de Sud-América en que corren los grandes rios; aflu-
entes del Plata y en el que proyecto los trazados que
deberan seguir, en el porvenir, las lineas férreas que
unirdn la capital de su pais con las capitales de los
Estados Sud-Americanos, entre los cuales” existe con-

(*) Este interesante articulo de nuestro distinguido colaborador orien-
tal, el ingeniero Juan Jos¢ Castro, ha sido eserito & propdsito del capi-
tulo «De Montevideo & la Asuncion en 24 horas» de la obra «El Para-
guay Moderno », del actual Ministro del Paraguay en Chile, Perii y Bo-
Jlivia, Dr. César Gondra, obra aun inédita pero que el gobierno de la
Asuncion se prepara & hacer publicar en vista de la importancia que
revnste, pues, se tratan en ella asuntos de positiva importancia ‘relacio-
_nados con el porvenir comercial ¥y economico del Paraguay y demas na-
.cwnes trlbmauas del Rxo de la Plata, S
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veniencia mutua de estrechar las distancias, para

activar las relaciones de todo orden, y principalmente
las que atafien al desenvolvimiento de su comercio y
de sus industrias, asunto capital de que - depende el
desarrollo de estos paises, destinados & un porvenir
que sin duda alguna excedera & todos los célculos y
previsiones del hombre.

Esas lineas son las que mas adelante han de unir la .

Asuncion del Paraguay con Buenos Aires yMontevidee.

El estado actual de los trozos que las componen y
su kilometrage estdn explicados en las trascripciones
que Vd. ha hecho, y como medio de completar aquel
estudio, consagrado unicamente & hacer conocer el
papel importante .que en el progreso. de la Ameérica
desempefiardn las comunicaciones rapidas. por ferro-
carril, de carédcter internacional, voy & formular algu-
nas consideraciones acerca del sistema, no menos
importante, de las comunicaciones fluviales, con que
Dios quiso dotar & los pueblos que lleguen un dia,
4 ocupar la cuenca privilegiada del Plata.

‘La Republica del Paraguay, por su situacion especial
en el interior de la América Meridional; limitado y
cruzado su- territorio por esos dos colosos fluviales,
¢l Paraguay y el Parana, cuyas aguas van & derra-
marse en el Atlantico, es el centro & que deben ne-
cesariamente converger, en el porvenir, las comuni-
caciones de una gran parte del territorio central
americano, de los Estados limitrofes del Brasil y de
Bolivia, en procura de salida al exterior por el Plata,
donde concurren innumerables lineas de navegacién
maritima, que se dirigen 4 todas partes del mundo.

Sabido es, que las menores profundidades del alto
Paraguay apenas permiten realizar con regularidad
la navegacién de buques de 2 metros 80 centimetros
de calado hasta Corumbd, y que de ese punto &
Cuyab4, es dificil la c1rculacmn para transportes.que
calen mas de 70 centimetros. En cambio, hasta el
Puerto de la Asuncion, corrigiendo el régimen'~del Para-
na y del Paraguay. en sus malos pasos, se lograria, en
mi concepto, dar acceso hasta ese puerto interior, &
buques de cinco metros de calado.

Podria objetarse que el allanamiento de los altos
fondos de los Rios Parana y Paraguay es obra que
la Republica del Paraguay y la Argentina — princi-
palmente interesada — no podrdn abordarla en muchos
anos y que solo én un porvenir muy remoto, el Puerto
interior de la Asuncién podrd servir ventajosamente
4 sus fértiles territorios y & los paises limitrofes. Pero
esa objecion pierde mucha de su importancia, si se
tiene presente que en fondos sedimentarios, como los
de esos rios, las correcciones al régimen irregular que
puedan presentar algunos puntos para la navegacion
son factibles de efectuar por medio de encauzamientos
con diques permeables, normales, paralelos @ oblicuos
4 las costas, que estimulen sobre ellas la formacién
de bancos y que estrechando la seccion del cauce
determinen una. actividad suficiente en las corrientes
para que éstas arrastren las materias sueltas que hu-
bleran formado 'los altos fondos 6 bancos -de arena

6 'limo.

Con ese sistema, de’ obras faciles. y econémicas,. se
ha corregido el Rin haciéndolo,-en gran parte de su

curso, apto para la navegacién de buques de calado,
y también el Danubio, el Mississippi, el Wesser, el
Elba, el Oder, el Weichsel y otros rios, igualmente
importantes y con fondos sedimentarios..

Nosotros hemos mejorado el bajo Rio Negro (obra
realizada mientras-tuve el honor- de-desempenar el
Ministerio de Fomento) consiguiendo tres metros
donde antes solo existia, en aguas medias ordinarias,
un metro. Esa profundidad de tres metros va por
otra parte aumentando 4 medida que el tiempo trans-
curre, por la accién de las corrientes, determinadas
por el encauzamiento del Rio, en los sitios de los
altos fondos. : , %7

El éxito alcanzado en esas obras, demuestra 4 las

-claras que solo se hace necesario, para que buques

de ultramar operen en los puertos actuales y futuros
de las costas del Parand, y mafiana en €l de la Asun-
cién, que los estadistas consagren & este problema la
atencion que merece, como medio de ensanchar las
actuales corrientes comerciales y crear-innumerables
industrias que determinarian nuevas corrientes de co-
mercio propio en esas regiones, que si hoy no tienen vi-
da ni desarrollo, se debe principalmente 4 la carestia de
los productos industriales 6 de las materias primas,
obligadas como estan, & movimientos innecésarios, de-
bido & las diversas embarcaciones que tienen que
utilizar, movimientos que imponen pérdida de tiempo
y recargo de gastos en los fletes.

La mejora del Rio Parand y Paraguay hasta la
Asuncion, no es de aquellas obras, en nuestro con-
cepto, de remota realizacién por las dificultades que
ofrezca.

Los peores pasos entre el Rosario y la Asuncion,
denominados Diamante, Hernandarias, Correntoso, La
Paz, San Juan, Garibaldi, Ganabavapd, Esquina, Paty,
Yaguareté, Goya, Bélla Vista, Yenuatd, Tacurahy,
Chimbola , Tacuaty;- Polomera, Huascar, Palmar,
Timbé, Angostura, Villeta, San Antonio, Tacumbu y
Asuncién, serian los sitios principales —segtn infor-
maciones de practicos experimentados—en que habria
que efectuar obras de encauzamiento y'tal vez de
dragado, por una sola vez, para corregir las irregu-
laridades en el régimen del Parana y del Paraguay y

franquear la navegacién & buques de.cinco metros de

cilado en todo el trayecto de mil seiscientos kiléme-
tros que abarca el curso desde¢ la Boca del Guaza
hasta la Asuncién. = :

No debe pues arredrar la mejora del Parana y te-
nerse como obra fuera de los poderosos elementos
con’“que/en particular cuenta.la-Republiea Argentina,
escencialmente progresista, -por el espiritu inteligente
y emprendedor de sus hijos.

Con el mejoramiento de los malos pasos “del Pa-
rand y del Paraguay y -de los de Martin Garcia, bu-
ques de cinco metros de calado podrdn llegar con
regularidad hasta el puerto de la Asuncidén y éste
seria el centro‘a que convergeria el movimientoco-
mercial de procedencia 6 con-destino & la zona cen-
tral de la América del Sud. :

‘Las naves “mas pequenas 'y’ de menor calado
con procedencia de Cuyaba 'y Corumba *y “demas
puertos que fuera conveniente -establecer en ‘el alto
Paragtay, acudirian también 4 la Asuncién para dejar
sus cargamentos y recibir las mercaderias destinadas
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& suplir las necesidades del consumo de la poblacion

Paraguay, en su trayecto navegable desde la Asun-
cién & Cuyab4, trayecto que mide mil ocho cientos
y cincuenta kilometros.

Es incalculable el movimiento y la actividad que
podr& adquirir el puerto de la Asuncién, y & nadie
escapard el alcance que la mejora de ese puerto lle-
gara & tener en la explotacién de las innumerables
riquezds que encierran el territorio del Paraguay, su
Chaco, Matto-Grosso y Bolivia. :

Esos territorios despertarian 4 la vida industrial
por ‘medio de la inmigracién, mas ésta tiene incon-
venientes para llegar y radicarse en ellos, siné se le
ofrecen medios faciles y econémicos para mover luego
el"fruto de su trabajo.

" Las naves— como es sabido — abaratan el costo

de los transportes & medida que aumenta su tonelaje, -

Y, si se lograra hacer llegar hasta el puerto de la
Asuncién buques que pudieran encerrar en sus bode-
gas dos mil toneladas, en vez de los que actualmente
lo frecuentan, con capacidad de seiscientas, se multi-
plicaria por ese solo hecho la actividad comercial;

"se aceleraria la circulacién, y aumentaria la riqueza

del industrial ‘por la economia que realizaria en la
conduccién de los productos. .

En conocimiento de las condiciones actuales de su
pais, por los datos é informaciones que Vd. ha tenido
la bondad de facilitarme, no 'dudo que la Asuncién
serd en el futuro un centro de gran actividad comer-
cial, sobre todo, si se organiza su sistema de -circu-
lacién fluvial y se le complementa con la vias férreas
en proyecto, que han de poner en comunicacién el
Rio Paraguay con la altiplanicie de Bolivia y el Pert,
con Matto-Grosso y Goyaz, con la Argentina, con el
Uruguay y con Rio Grande del Sud.

Por las trascripcidones que Vd. se sirve hacer de mi
obra sobre los «Ferrocarriles Sud Americanos» se
vé que no esta lejano el dia en que la Asuncién co-
munique por ferro-carril con 'la red Argentina y con
la red del Uruguay; mas no sucederd lo'mismo por
lo que se reflere & la-red de Bolivia y del Pert.

Para aproximar ese dia venturoso para los pueblos
de América, séame’ permitido manifestar con toda
imparcialidad que en mi concepto ser4 indispensable
resolver previamente la cuestién del Chaco con Bo-
livia; es natural que, sin menoscabo de los derechos
lejitimos de cada pais. g

Toca & los estadistas de esas Republicas dar pronta
y elevada solucién & ese magno asunto que importa
el arreglo de una cuestion destinada no solo 4 disipar
nubes del horizonte politico de dos paises hermanos
llamados 4 complementarse en su desenvolvimiento
futuro, siné que 4 la vez se resolverd un problema
de gran interés americano, haciendo que la civiliza-
cion penetre en el desierto que se extiende desde los
puertos de la capital de su pais hasta el pié de la
Cordillera de los- Andes, cuyos dilatados territorios,
hoy por hoy, en su mayor parte, solo son habitados
por tribus salvages.

Es obra de alta humanidad,: entregar esa zona 4 la
accion feecundante del progreso, y el dia que esto

extendida en el vastisimo territorio que bafa el alto

suceda, el dia que las dificultades sometidas 4 la dis-
cusién de las cancillerias de su pais y de Bolivia que-
den resueltas y una via férrea rompa la quietud y el
silencio del desierto anunciando que la ecivilizacién
ha tomado posesién definitiva de ¢él, para entregar
sus innumerables riquezas & la industria.y al comer-
cio; cuando se sepa que esa zona exuberante de ele-
mentos naturales, hasta hoy en pasividad, va' & ser
explotada por el hombre civilizado y que sus produc-
tos penetraran en la circulacién del comercio uni-
versal, los estadistas de su pais y de Bolivia que
hayan contribuido 4 la solucién de tan trascendental
problema, no solo mereceran el reconocimiento y la
gratitud de sus respectivos paises siné el de todos los
pueblos de la América Latina.

A ellos llegar4 la infiuencia de ese acontecimiento,
de la desaparicion del desierto, barrera que impide
hoy & paises, hermanos y limitrofes, que se tiendan la
mano, que se comuniquen y estrechen sus relaciones
comerciales. ' :

Habra desaparecido asi el obstaculo que, hoy por hoy,
impide que Bolivia y el Pertt comuniquen con el Pa-
raguay, y que prohibe 4 la vez, que por los medios
de comunicacién que ofrecera su pais complementa-
dos con los que al servicio de las comunicaciones
internacionales pondran la Argentina, el Brasil y el
Uruguay, alcancen los Estados del Pacifico para su
variada produccién, los mercados, no solo del Plata
sin6 también de las plazas europeas, dejando & su
paso esas nuevas corrientes comerciales un rastro de
oro y de toda clase de bienes en sefial de la gran
conquista alcanzada por la civilizacion. ;

Habra desaparecido igualmente, la aberracién de
que es hoy més facil que la capital del Paraguay
comunique con el Continente Europeo que con la
Capital de Bolivia, de la que solo la separa algo més
de un millar de kilémetros.

La corriente natural en todo orden de relaciones,
que determinaria entre Pert, Bolivia y el Paraguay
y entre este ultimo, y el Rio de la Plata la construc-
cién de una via férrea 4 traves del Chaco, ya fuera

~con el concurso de su pais, de Bolivia, 6 de ambos

conjuntamente, facilitaria, mejor dicho, aceleraria la
solucién de las cuestiones que deben dar por resulta-
do la mejora de la navegacion en el Rio Parana yen
el Paraguay, indispensable para que el puerto de la
Asuncién pueda revestirse del alcance comercial que
debe tener como el puerto interior mas importante °
de la zona hidrografica del Estuario del Plata.
Resuelvan Vds. esta cuestion, ya que nos ocupa-
mos de los altos intereses de su pais, y estimularan
con ello el interés argentino, que tratara de servir al
comercio de trdnsito con-Bolivia, y de la actividad
que €l tome, surgird, naturalmente, la conveniencia

- de corregir los malos pasos que hoy ofrece la gran

arteria del Parané para la navegacién de buques de
tonelaje elevado, y se complementaria 4 su vez el
sistema de ferro-carriles de importancia internacional
que hemos estudiado.

La Republica Argentina, 4 fin de facilitar la explo- -

" tacién de las riquezas marginales del Parana y de

sus vastos y ricos territorios, ir4 abriendo puertos y

~ganando fondos en ese caudaloso rio y favorecera

con ello los intereses del Paraguay y Bolivia, que no
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le son antagoénicos, teniendo como tienen esos Esta-
dos, la necesidad de servirse, para su comercio con
" el exterior, de los Puertos del Rio de la Plata que
dan‘acceso facil, comodo y seguro & los grandes trans-
portes transatlanticos.

La terminacion, pues, de la cuestién de limites del.
Chaco, pendiente entre Bolivia y su pais, es un asunto
de la mayor importancia americana, por que afecta
4 la vida, al progreso 'y al desarrollo de muchos,
paises: ;

En la escala progresiva de los fondos que la natu-
raleza ha dado 4 las arterias maritimas y fluviales que
han de establecer las comunicaciones entre el conti-
nente europeo y estas importantes regiones, para el
intercambio comercial entre ambos mundos, se sefia-:

la los puertos en el orden de las profundidades de -

los canales que les daran acceso, prévias las correc-
ciones que la ciencia y el arte deba hacer. en ellos
en el futuro. .
En el Rio de la Plata, en el Parand y en el Para-:
_guay, sus puertos se determinardn por la capacidad |
de sus fondos y la’ de los canales que los sirvan, de !
la manera siguiente: los .transatlanticos de nuevce.d .
diez metros de calado han.de operar comodamente:
‘en el Puerto de Maldonado; los de ocho metros en.
el de Montevideo; los de seis metros cincuenta .cen-
timetros en la Plata, Buenos-Aires y la Colonia; los§
de cinco metros cincuenta centimetros en el Sauce y
en el Rosario; los de cinco metros en el Parana, La.
‘Paz, Esquina, Goya, Bella Vista, Corrientes, Villa del
Pilar, y Asuncién; el cabotage de tres metros en Co-!
rumbd y los barcos de selenta .y ochenta centimetros,
de calado en el puerto de Cuyaba
Il Puerto maés interior de esos rios er el futuro para
buques de cinco metros de calado, tendra que ser:
la Asuncion. Los altos fondos del Parand y del Pa-:
raguay son formados por materias sueltas, sedimenta-'
rias; se componen de arena y limo, y por consi-!
guiente es esa una dificultad —como ya lo hemos.
expresado — facil de allanar, encauzando el rio en
€s0s parajes.
El Puerto de -Corumbé estd destinado 4 no dar:
" cabida 4 buques de mas de {¢res metros de calado
porque el lecho, en los pasos que- dificultarian laf
navegacion 4 los de mayor calado, se compone de.
roca y por consiguiente impondria para profunduar-f
los, obras costosas de derrocamientos -6 de desvia-:
ciéon de cauce por canal artificial. :
Otro tanto pasa con el trayecto del Alto Paraguay,‘
“de Corumbd & Cuyabd y & éste ultimo puerto solo
podra arribar el cabotage de sesenta & ochenta cen-
timetros de calado porque lo numerosos altos fondos
en roca que existen entre esos puntos no permiten,.
ordinariamente, la circulacién de buques de calado
mayor. :
Los puertos maritimos en que por las condiciones
de sus fondos pueden operar comoda y ventajosamente
los grandes transatlanticos que vienen al Plata, son al
presente el de Buenos Aires y La Plata y asi que se
efectien mejoras proyectadas, ofreceran importantes'
ventajas, los de Montevideo, Colonia y Sauce. Por:
todos ellos se servird & la gran masa de produccion

i

de la cuenca del Plata que tomarad el camino de los
mercados europeos y de. Norte-América para recibir
en retorno y en su intercambio los productos de sus
mdustmas perfeccionadas.

Una- gran parte del Estado de Matto-Grosso hara
siempre su comercio por el Paraguay; mejorado el
puerto de la Asuncion, sera ese el sitio. & que acu-
dirda su cabotaje para recibir las mercaderias de
reembarco 0 de.depdsito y dejar sus. productos: en
bodegas mayores que las ‘conducirian & los -puertos
del Plata, de donde se dirigirdn, en gran parte, hac;a
los grandes centros de consumo. :

Los puertos de Rio de Janeiro y de Santos ‘NO
ofreceran ventajas al comercio de Matto Grosso,
aunque los liguen con-este Estado las vias férreas en
proyecto. Siempre tendra Matto Grosso conveniencia
positiva en llenar necesidades de su comercio y de
sus comunicaciones por la via fluvial y por los ferro-
carriles internacionales que aceleraran, por el Plata,
sus transacciones con el exterior. e

La distancia de tres mil kilometros que separara :a
Cuyaba de esos puertos brasileros por- el itinerario
mas, corto,” determinado por los ferro-carriles de ‘Rio
de Janeiro y Santos hasta Barra Mansa, por la linea
del ferro carril Oeste de Minas, en construccion de
Barra Mansa 4 Catalan, y por la que estd en proyecto
de este altimo punto 4 Cuyaba pasando por Goyaz,
no sera recorrida, dadas las condiciones técnicas que
ofreceran esas lineas por la naturaleza del territorio,
sin un costo medio de 30 & 45 pesos oro por tonelada
de carga, suponiendo que las tarifas estén dentro
del limite de un centésimo & centésimo -y medio por
kilometro & recorrer por vias de distintas trochas.
Hasta los puertos europeos, el costo del transporte
de la tonelada oscilara entre 8 y 11 libras esterlinas,
inclusos los derechos de embarque.

Pues bien: la tonelada de carga de Cuyabd a los
puertos europeos por la via fluvial y maritima. sir-
viéndose del puerto de. la Asuncién y de los del Rio
de la Plata, solo costaria hasta el mismo destino, la
cantidad de 4 4 5 £, con tendencia & disminuir & me-
dida que el tonelaje de los buques aumente.

Si la operacion se hiciera por el puérto de Corum-
b4, una tonelada de carga llevada ¢ traida de Europa
costaria 4 lo sumo 3 £; pero por los puertos de Rio
6 de Santos no bajaria de 10 £.

Es esa la mas poderosa de las razones que mclma—
ra al comercio exterior de Matto Grosso y de la gran
zona central de la América que riega el alto Para-
guay 4 seguir realizandose en el futuro por las vias
fluviales y maritimas que actualmente le sirven, y
en cuyas vias desempefaran papel importantisimo el
puerto de la Asuncién, los de Buenos Alres, La Plata
y Montevideo.

Los trayectos que recorren las naves hacia el inte-
rior, apesar de los inconvenientes que les ofrecen los
malos pasos de los rios, es sorprendente. Miden des-
de el puerto de Montevideo 4 la Asuncion 1850 ki6-
metros, hasta Corumbéa 3000 kllometros y hasta Cu-
yaba 3700 kiléometros.

‘Tres mil setecientos kilometros de navegacion flu-
vial continua desde el puerto de Montevideo hécia
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uq l&:naturaleza ha favorecxdo esta parte del nuevo i
-,gumdo_ Integrada en. el porvenir. esa comunicacion |
‘con las vias fe,rreas de interés 1ntemacxonal ;

~gdekombres, qque, han.de poblax: un dia el suelo, fel‘lill:

T I

S TR <
B mlnm!i el aly: o :
B Regon. . las trascmpuones que Vd . se “ha. serwdo
E ,kq.ge;r de mi obra sohre log «F@rro carrlles Sud Ame—{
J;}CS,IJQF» Buenos Aires podré. comunlcar en, el futuro
por ferro-carril con la Asuncion. por medlo de laSv
hneas de.la méargen derecha del Parana, medira la
hnea en su totalidad 1394 kilometros y dadas las con-
. U;hclones poco resistentes del subsuelo de, esa margen |
del Parana y la diversidad de trochas que seccionan
.,lq;lmea lgs {renes £Xpresos que, en promedio- alcan—
-fGen ,um,a”velomdad de 45 kllometros por. hora podran
. salviag la, distancia entre ‘Buenos. Aires y la Asuncwnx
nem3lhpras.
e 1,Montev1d¢o comumcara tamblen con la Asunclon
4[OF ,tres. jtinerarios; por los ferro-carriles - de Monte-
wvideg 4 Santa, Rosa que. conexionaran .con. la via de;
nCasgros. & Libres, Santo Tomé, Posadas Encarna—
~£ion,y..Villa Rica; por la,.combinacién con las lineas
ek, Fuareim 4 Uruguavana Itaqui; San Borja y Po-
sfadasy,y por,, la via & Rwera San Borja, Posadas,
,Impa,macwn y Villa, R1cam ;
~is=1l trayecto 4 recorrer por, la: v1a a Saqta Rosa i
1A{aSeros. para, llegar 4 la Asuncién, sera de 1591 kllO—
ometros; por;la via 4 Santa Rosa, .Cuareim §é Itaquli
1600 kilémetros y por el Central & Rivera, via & 4 San|
~Berja, _1,384‘k110met_ros Las viasiuruguayas, argentinasf_

|al1"i'

AR

-gel sybsuelo ;en que estan mstaladas es muy resis-|
tente —lo que favorece su estabilidad — y los trenes;
,RXpresos, corriendo-. en. promedio 55 kilometros pori
-hora, salvarian. la distancia entre Montevidno .y la:
-Asuneion; por-las lmeas 4 Santa .Rosa en 29 horas
¥ por el;Ferrocarril Central 4 Rivera: en 24 horas.
.- Esta pues, perfectamente justificado el lema que Vd.!
-ha dado.pl Capitulo de su obra « El Paraguay Mo—
-derno» que motiva esta carta, y que: envuelve la vi-
wsion. clara del.porvenir de estos paises, - haciéndonos,
,Jams!m' al espectaculo que ofreceran en el futuro:
iidesiertos ni bosques inanimados; con comercio vastm
-iy.aclive; con innumerables mdustmas en explotamén,
con la comunicacién fluvial, maritima y terrestre in-:
siiegrada; .coi la inmigracion feliz ante el noble fruto.
.ude su-trabajo remunerador que la vincula al suelo;
(e fecundiza; con la correspondencia més rapida;
:«c0n una série de nuevas ciudades y tantos otros be-,
.eficios.morales y materiales que aporta la 01v1hza—1
,|CIO[1 iQue . feliz perspectiva para las naciones que tie-
Anan su. as1ento en la cuenca del caudaloso Plata ! |

_ﬁ,,_persp'ués de todo, la primera idea que asoma al es-
piritu es preguntar ¢Porqué como obra de prevision
4 de patriotismo no se han resuelto esos problemas
;ie interés general?

A poco de reflexionar cennotramos la respuesta.

.g&tébleceran circulacion activa y econdmica y verda— 2
. .dergs. vmculqs de confraternidad, entre los mlllones;‘

de la: Amﬁmoa me;md,lonal i . vk ohg ol

«¥:Ppargguayas tienen la misma trocha; la mayor parte; |

sin

T

2

Las cuestiones & resolver, que afectan 4 la circu-
lacién facil y econémica de varios Estados, deben so-
lucionarse con el concurso de todos ellos

Para implantar las comunicaciones del futuro, por
Jlas grandes lineas férreas de caracter internacional y
por los rios canalizados, se hace necesario que los
Estados que han de establecerlas, resuelvan previa-
1mente las cuestiones de interés comin que ellas en-
tranan cOmo ser: la libertad de tran51to terrestre la
umdad tecmca del tho de via y materlal rodante mds
co enlente a las lineas mtemacmnales las segum—
da es aduaneras que. deban establecerse en garanti
mutua del interés fiscal; ‘medios para queé los trenes
salven las arterias fluviales limitrofes; convencién para
hacer efectivo el relevamiento de los rios de ]uns—
diccion comun entre, dos' 6 mas Estados, 4 fin de
determmar sus costas, sus islas, sus fondos Y. sys
canales; eJecutar los proyectos para las obras de me—
]oramlento .y adopcidn del sistema de ejecudlon més
seguro .y economlco determinacion de las’ espensas
.comunes, etc
: Esasly otras muchas cuestlones de caracter comun
6 de mteres 1ntemacmnal surgen al rededor de’estos
asuntos y por eso pienso que si no se han abordad('), :
es 1ndudablemente i porque ellos reclaman la acmdn
- conjunta de vanos EstadOb

La manera pues, de dar solucmn & ©s0s problemas
seria promoviendo una conferencla mternacmnal en-
“tre los pueblos interesados, para ﬁjar ldeas Y acon—
se]ar soluc1ones practlcas ya que con el. concur<;o
comun deben llevarse 4 cabo, esas obras destmadas a
dransformar la condicién actual de la ,oayor parte e
los pueblos de la America Latina (¥).

Dejo esbozado el pensamiento, pues he creido siem-
pre y sigo creyendo que solo seran grandes los pue-
blos del nuevo mundo no.cerrando sus. fronteras con
‘murallas chinas, sin6 abriendo sus rios & todas las
banderas del mundo para que surquen por ellos, li-
bremente, las naves de todas las naciones y.por:sus
arterias terrestres transiten facilmente hasta sus des-

~:tinos, las mercancias y manufacturas del exterior, asi

como los variados productos que atesora el suelo de
- los Estados .Americanos, principalmente 1nteresados
en la solucién de tan vastos problemas.

Con la seguridad que las ideas que dejo apunta—
das han de ser benévolamente acojidas por su espi-
ritu clarovidente é ilustrado, me complazco en salu-
darlo y en. repetn‘me de Vd. su siempre affmo amlgo
¥ 5.8 S o

Montemdeo, 3 de Noviembre de 1897.

JuaN Josg CASTRO.

() Llamamos la atencion sobre la indicacion del ingeniero Castro re-
lativa 4 la celebracion de una conferencia internacional entre los puehlos
interesados en resolver los problemas objeto ‘del presente estudio, pues,
no dudamos que de ella habrian .de Surgir resoluciones que harian dar
un gran-paso en el sentido de mejorar las condiciones actuales de las
vias de comunicacion de cardcter internacional relacionadas con.la cuenca
hidrografica que desagiia en el Rio de la Plata.

Bastaria, indudablemente, una discusion de las proposicioncs’ presen-
tadas por el Sr. Castro, y las correspondientes resoluciones, para asegurar
los beneficios de un Congreso de esta naturaleza, por lo cual nos adhe-
rimos desde ya 4 tap plausible iniciativa.

La D_m:;cqbn.
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FERROGARRILES

Las tarifas de los Ferrocarriles

Por ser de palpitante actualidad el tema ' del precio.

que cobran las empresas de transporte por la con-
duccién de los productos de la agricultura, hasta los
puntos de embarque, reproducimos una nota pasada
en Junio de 1895 por el ingeniero Miguel Tedin, pre-
sidente entonces de la Direccion General de Ferro-

carriles Nacionales, 4 la Camara de Comercio de la’

Bolsa, estableciendo los principios que deben regir en
la formacién de las tarifas ¢ indicando las férmulas
técnicas que deben emplearse en la aplicacion de las

cifras que resulten del andlisis del costo de produccion. |

Las cifras que figuran en la nota se refieren al afio
1895; de manera que no pueden ser aplicables en el
presente, por haber variado notablemente el valor de
los productos en el mercado, asi como el tipo del
cambio de la moneda circulante con relaciéon al oro;
pero pueden servir de ejemplo para la interpretacion
y aplicacion de los cuadros estadisticos que sirven de
base para la formacién cientifica de las tarifas.

Los principios econdémicos y de equidad que entran
en esta cuestion, estdn expuestos con toda claridad,
y como ellos son permanentes, su aplicacion tiene
lugar bajo todas las condiciones que pueden experi-
mentar la produccién y el transporte.

He aqui la nota: *

Bucnos Aires, Junio 14 de 1895.

Senor Presidente de ld Camara de Comercio
de la Bolsa.

El problema de la formacién de las tarifas en los

ferro-carriles, es de los mas complejos y dificiles de«

resolver. Kl requiere no solamente el conocimiento
de los principios cientificos que gobiernan los trans-
portes, siné también la posesion de los datos practicos
sobre el costo de la produccién y prec'o de venta
en los mercados de consumo, y de la justa aplicacién
de estos principios y elementos, resulta’ el costo de
los transportes, que, como es sabido, juegan tan im-
portante papel en el desenvolvimiento de la produccién
agricola y, como consecuenc.a, en el desarrollo de la
riqueza nacional. ;

Es necesario tener presente, que la producciéon no
tendria valor siné existieran los elementos de trans-
porte y que éstos & su vez no lograrian su propdsito
sind propendieran al fomento de aquella, resultando
de ello una mancomunidad de intereses que no pue-
den desatenderse razonablemente y sin que traigan un
desequilibrio perjudicial & los intereses de la comu-
nidad.

Existe difundida con bastante generalidad la idea,
— que se manifiesta frecuentemente en las publica-
ciones y en pedidos de los cargadores — de que los
ferro-carriles tienen Gnicamente la misién de favore-
cer la produccidn, y no-se tiene en cuenta que ellos
a4 su vez son empresas fundadas con un proposito de

lucro legitimo, desde que para ellos-se emplean ca-
pitales y fuerzas intelectuales, lo mismo que para
cualquier otra industria. Es preciso, pues, reaccionar
contra esa preocupacion, desde que ella no tiene por
base’la justicia, y partir del principio de que los be-

»neﬁ'cios de una industria que cuenta para su existen-

cia con los ferro-carriles, dében distribuirse razona-
blemente entre el productor y el transportador.

En ese terreno es en el que los gremios 6 compa-
raciones que representa el comercio, deben fundar
sus reclamos contra los ferro-carriles, cuando éstos,
guiados unicamente por su interés, apliquen tarifas
mé4s elevadas de lo que puede soportar la produc-
cion, como también debe ser vedado el sistema de
caucus destinado &4 hacer presion sobre las empresas
por medio de influencias ilegitimas para obtener tari-
fas que solo consultan el interés de un determinado
gremio. :

Hasta ahora puede decirse que las tarifas se han
confeccionado sobre bases empiricas y guiadas uni-
camente por el criterio practico de las administra-
ciones ferroviarias; pero desde que la Direccién
General de Ferro-Carriles ha conseguido compilar
bajo una forma metddica y racional la estadistica de
la explotacién de las lineas férreas y deducido los
coeficientes que de ella se derivan, serd facil en lo
sucesivo formularlas con arreglo & principios verda-
deramente cientificos y, por tanto, incontrovertibles.

Estos principios llevan 4 la demostraciéon de que,
4 partir de ciertas distancias, no pueden transpor-
tarse articulos que tienen en los mercados de consu-
mo un valor dado y que necesitarian, para- dejar
utilidades, que la tarifa fuera menor que su costo de
transporte, 1o cual constituiria un error econémico,
no solo por el perjuicio directo 4 la empresa  ferro-
viaria. siné porque seria necesario recargar otros
productos con el déficit que aquellos hubiesen pro-
ducido. e

Basado en los fundamentos y teorias enunciados,
se ha hecho, por la Oficina de Inspeccién y Estadis-
tica de esta Direccion, un prolijo estudio de las tari-
fas para los transportes de trigos y maiz por las
principales lineas férreas de la Provincia de Buenos
Aires y Santa Fé, teniendo en cuenta los datos sumi-
nistrados por la Camara de Comercio y otros parti-
culares sobre costos de produccion, y se ha llegado
4 las conclusiones que indican los cuadros anexos &
sus informes, las cuales-el suscrito va & exponer, en
forma mas al alcance de la generalidad de las perso-

- nag que se interesan en esta cuestion.

Desde luego se vé que en todas las lineas la tarifa
kilométrica varia segan la distancia de transporte,

" siendo menor & medida que éste aumenta, y que en-

tre las siguientes empresas: Sud y Oeste de Buenos
Aires, Buenos Aires y Rosario, Pacifico, Ensenada,
Central Argentino, Este Argentino y Provincial de
Santa Fé, el Ferrocarril del Sud tiene la tarifa més
alta, pues, es de 11,5 centavos para los primeros. 50
kilémetros; mientras que los demas varian entre 7,7
centavos y 3,4 y 4,5 centavos para trigo y maiz res-
pectivamente (cuadro A anexo).

Puede, pues, afirmarse que el Ferrocarril del Sud,
tiene una tarifa muy elevada, porque no hay causa
que justifique semejante diferencia con los demas.
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Tarifas en vigencia® para trigo y maiz por ton. km.

LT Y s

Y DISTANCIAS EN KILOMETROS
FERROCARR L PRODUCTO — —
: ' 50 ‘ 100 \ 150 \ 200 | 250 | 300 | 350 \ 4oo'| 450 ’ 500 | 550 | 600 | 650 | 700
Sub DE Bs. AIRES . . . | ambos [105(7,0 | 58|58 [48 |45 |43 |40 (3,7 (3,432 3,129 |28
1 maiz 5843 [36(82[29(27(|25(24(22| —| —| —| —| —
OESTE DE Bs. AIRES. .
_ trigo 7,71 5,7142(87183[29(27|25|24]| —| —| —| —| —
Bs. AtiEs Y RosARrio. . | ambos | 45|36 (35 |34182(30|24|24/(27|27]|26] 48|47 |47
maiz 6,41:3,6:1°3,5 G | 29 | 29427 27 12,7126 | —{ — —
TR0 o7y L TN .
trigo 6,8 4,8 | 42|36 |31 33|321(3,1(3,0]3,03,0|29]29]30
. maiz SRS e e i Bl B Bt
ENSENADA . .
: ; trigo 78/ 50 UM — | — Tk — T — = — | —
maiz 34(31{27|28125 (25|25 |24(24/]|24[24 —| —|. —
CENTRAL ARGENTINO . . s ; : :
: trigo 46|40 |381[387|37|36)|36]|36]36]36]3,6]3,5]|3,5]35
E. ARGENTINO. . . . .. ambos’ 71| 5445 —l— | —| —| —| —=| —| —| =1 = | —
P. bE SaNTA FE . . ambos 65|49]40(85(382 (32| —| —| —| —| —| —| —| —
! -
CuabRrO A
(*) Vigentes en 1895. >
'Escala de tarifa para transporte de trigo (e ts. mp. por ton. kn)
DISTANCIAS (Km.)
OBSERVACIONES A
‘ 50 | 100 | 150 | 300 | 350 | 400 | 450 | 500 | 550 600‘650 700
Tarifas propuestas, inclusive terminal ||11,7 | 6,4 | 4,6 | 3,7 81 128.(2528 221211201918/ 1,8
Tarifa max. que puede soportar. . . |24,6(12,3| 8,2 | 6,2 | 49 | 4,1 | 3,5 | 3,1 |23 |25 22 21 19 18
Tarifas actualmente vigentes:
F. C. DEL SUD DE Bs. AIRES. . . ... 11,5/ 7,058 | 53 |48 |45 |43 |40(37 |34 32 31 29 28
.Y DEL-OESTE DE. -~ » ' gt 7,71 57| 4 28E 88 | 2,9 | 2,7 |25 (24 —| —| —| —| —
» DE Bs. AIRES Y RosARIO . . .|| 45| 3,635 |34 (82|30 |24 |24 |27 2726|4847 |47
¥ AL PAGIFICO . S Sl 68| 48| 42 (36|31 3332313030/ 30)29|29]30
» DE Bs. AIREs A ENSENADA . . 7,8 5,91 =SS | — | — | = —| —| — |l —=| =] —
» CENTRAL ARGENTINO : . . . . . 46| 40|88 (37|37 |36 |36|36|36|36|36|35]35]|35
» ESTE ARGENTINO . . . . .. .. 715 5 | — | — ] — [ —
» . Py DESANTA FE . it o d 6.5 40 U2 30 & — | — | — | — = —
Nora. — Las tarifas que figurap en tipo mas ne-
gro, son demasiado elevadas y deben redu-
cirse.
Cuabro B .
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Ahora; tomando. el caso especial del trigo, el ana- modificaciones en la formula que »sirviépara deter-
lisis demuestra que su costo. directo de produccién, | minar el anterior cuadro ‘de-tarifas: y i}p?lléando a esta
tomando en euenta el arrendamiento del terreno, siem- | nueva férmula los valores.ya encontrados.coma costo
bra, cosecha, embolse y demas gastos hasta ponerse | de produccién 'y beneﬁuos se obtiene el siguiente
en condlclones de ser transportado 4 la estacmn del | cuadro de tarifas que es el!que }egrtmmgxnagtg ;?qrres—
Ferrocarril, asciende 4 $ 44.73 m/n por tonelada, & 1os pondema aphcar i Ly
-cuales hay que agregar este transporte, consignacién Tk 5@‘ 100 . 150 m 950 . 300 400 _

y cqrretage, carga, descarga y almacenage, dando un | 0.117 0.06% O 046 01037 0.03L 0.028 0.023
mtak de $ 57.23 m/n; y siendo el precio de vénta por | : el t

| adl s «ue
término medio de $ 80 m/n poP tonelada, se tiene una |: En el cuadré B’ anexo estan 1n31cadas la” tarifa
utilidad liquida de $ 22.27 m/n |sobre el costo rde pro— - méxima y la tarifa ramonpl asi como las que co-
duc¢10n 6 sea de un 38.91 pdr ciento. | ; _bran las emprasas s6glin las distancias ¥ puede ob-
. . Aplicando estos valores & {una férmu'a deduc1da -servarse que la del Fer ocarril 48" Sud‘os" mdk Eé-

para determinar la tarifa maxima due puede soportar i vada que ésta ‘a4 partlr de La distancia de 100 kiléme-
un articulo dado, .con relacién al benefi¢io liquido 'de -  tros; que la del Oeste lo e 4 partir desde la distan-
una produccion, acarreo & la estaciun del Ferrocarril, | ¢ia de 250 kilometros; lo'n:&hsmo 1& ﬂe:l‘ Buehios A‘lféf'
beneﬁmo iaplicable al productor, que se calcula en un | Y Rosamo,lCentral Argentmp'y’ Provincial de Santa I'é,
15 por ciento, y gastos de cultivo, todo en funcién de | €l del Pacifico- desde, 300 kilometros y que las del
la distancia 4 transportar, se tlene la siguiente tarifa : Ferrocarril de la Ensenad}a y-Este. Argentinoyiestdn
Sie ‘ i dentro de los limites legltlmos en_toda su extension;
K. 50 ¢ 100 150 200 250 300 350 400

: . - como los estan las demés empresas en las distancias
¢ 0.246 0.123 0.082 0.062 0.049 0.041 0.035 0.031 menores 4 las indicadas.

Pero esta tarifa no es la mas conveniente 4 los in- Asi, pues, las tarifas marcadas con tipo /mas: negto

‘ tereses de la Empresa ferroviaria, ni 4 los genera- | en el ‘cuadro mencionado, |debeman reducirse al tipo
les del pais, porque estd.fundada en el transporte'de | normal. } :

la-produccion de una Zona limitada, cuyo centro es- Procediendo para el calculo de las tarifas para el

taria en el punto de carga. Si se aumentase indefini- | transporte de maiz de la mismananera/ que:rse:1la
da'miente esa zona, se llegaria 4 una produc¢cién maxima heého en el caso del trigo, se tiene que el costo de
peroi 4 una tarifa nula, de manera que ée hace nece- |: produccion por tonelada es de $ 32:13 m/n; los :cua-
sario limitar aquella arl punto .en que aumentando la | les, agregados los gastos del transporte &-la..estacién
producmon por la extensién de la zona de cultivo, se |: del Feri‘ocarril comision, corretage, carga y descarga, |
obtehga una_tarifa razonable como beneficio del Fc— almacenage, etc., dan un costo total de $ 4 03,,y
rrocarril 6, en otros términos, que se armonicen los | siendo el precio meédio en ' : plaza de $ % 6 “esu éa un
intereses de la produccién con los de los transportes. | beneficio 'sobre el costo dé produccién de $ 18.97, o

Basado en estas consideraciones se han introducido | sea de 46.23 por ciento. a5

W i N

Escala de tarifas para el transporte de maiz [en 01, A, urton k. |
]
|

: DISTANCIA BN Km oo e
OBSERVACIONES , AR

50 | 100 | 150 200"‘-25’0 | 300 | 350 | 400 | 450 | 500 | 550

;i:‘ari;fas propuestas inclusive terminal :j’10,4 57 | 41 | 3,4 :‘2;9‘ ‘2',6 2,4 : 2,2" 2 9
i i } i

b
i } i

» PROV. DE SANTA FL. T S

Tari_fas max. que puede soportar | . | 20,8 | 10,4 60 | 5.2 | &2 | 35-¢ 30 | 2,6 | 28 |24 |

Tarifas vigentes actualmente : : | ' l ' E R LR S i

o q DEL SUD. DE- BueNos Amres . - 11,6 | 7,0 | 58 | 53 §4,s 145 | 43-] 40 8,74 34 |3

M»f 'DEL OESTE ¥y 1 58 /1-,3 ' '3,?6‘ 2 a &2,9 {27 125 | 2.4 22908 |

‘ » DE BUENOS AIRES Y ROSARIO. §5 ! 3,6 3,?55"" 3,4 < 32 |30 |"24 24727 1M | 26
"% AL PAGIFICO . 64| 36| 37| 32| 29| 29 | 28 | 27 | 21i2e | 26
\ » Bs. AIRES A ENSENADA .. 514 A2 T — e if*"—-h e
f " »  CENTRAL ARGENTINO' 360340 271 25 | 25 | 25 | 25| 24 fe24nded | 24
| » ESTE ARGENTINO . . ... . 74 | 554 ] api e e v | B TETGE L 8 e
65| 49| 40 | 85 32"1ét o | o | AT Avan e

PYC RS M PToTs L EEYA
ki Nota.' — Lag tarifas que ﬁﬂumn en (ipo mas ne- il A ! i g "f“’..f-_“ f""-"""_‘ T “
‘ gro son demasiado elevadas y deben reducirse. 4 R U R e PO LR

o

-Cuabro C
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Aphcando las mismas férmulas que en el caso del

- trigo,se tiene el siguiente cuadro de la tarifa maxima:

K 50 100 150 200 250 300 :350 400 -

- $ 02080104006900590042003500300026
y ¢omo tarifa racional se tendra: :

K 50 100 150 200 250 300 350 400

$ 0.104 0.057 0.041 0.034 0.029 0.026 0.024 0.022

- Il cuadro C, contiene estas tarifas y las que cobran;
las empresas por las mismas distancias, y en él puede |
verse que el Ferro-Carril del Sud las tiene mas ele- '
1yadas para todas ellas; que el Oeste las tiene solo:
desde la distancia de 300 kilémetros; el Buenos Aires
el Pacifico desde
300; el Central Argentino desde 350; el Este Argen-
tino desde 150-y el Provincial de Santa Fé desde 200.

Ahora, como el valor del articulo puede tener varia--
ciones importantes en el mercado, que modlﬁquen‘
sensiblemente el beneficio sobre el costo de. produc-:
cién, que deben distribuirse entre el productor y el
transpartador ha-sido necesario determinar una otra '
formula que tenga. en cuenta estas alteraciones, la'
cuél se halla consignada en el informe anexo y su’
aphcacwn ha dado por resultado otro cuadro (*), en el |

cual estan seiialadas las reduccmnes que deben ha—i

cerse en las tarifas, segun la deprec1ac1on del valor'
del articulo en el mercado ;

En el mismo cuadro esié délbrmmado el limite de;
la distancia desde donde puede transportarse la carga, }
‘segun_su valor en el mercado y con tarifas que dejen !
utilidad " 4 1la Empresa 'y al productor, pues més alla
de este limite, el flete absorberfa todo el beneﬁcw

que_hay entre el costo de producciéon y el valor de
venta. -

Asi, por ejemplo, si el valor del trigo es en el mer- :;
cado de $ 75.00, no podra transportarse de una dib—;

“tancia mayor de 350 kilémetros, y si el precio del
maiz es de $ 53.00, solo pOde transportarse desde |
*250 kilémetros.

En las condieiones actuales, puede asegurarse que
el trigo no puede soportar un transporte de 650 kilo-
‘metros y el maiz de 500.

Es entendido que estos principios y deducciones
son de cardcter general, y pueden sufrir modificacio-

nes en casos especiales, segin el aumento 6 dismi- |

nucién de los gastos parciales; pero aplicando los"
valores reales & las férmulas establecidas, se llegard
siempre 4 éstablecer las bases para obtener una ta—
rifa: perfectamente racional.

. Estudiada la cuestién bajo su faz técnica y deduci- |
dos los resultados 4 que ella conduce, es llegado el
momento de tratar de su aplicacién 4 los propdsitos |
que ha tenido en vista la CAmara Comer01al de la
‘Bolsa al dirigirse 4 esta Direccion, para que ella in-
ﬁuya con los gerentes de las empresas a fin de que |
reduzcan las tarifas & sus legitimos limites.

-La Direccién General de Ferro-Carriles, ninguna
intervencion tiene en la formacién y control de las
tarifas de las empresas que se han mencionado, con .
excepcién de la del Pacifico, no solamente por que

(") No se publica este cuadro por carecer de inleres actualmente.

aun estd pendiente <€l conflicto de la jurisdiceién na-
cional sobre algunas de ellas, sind por que por sus
leyes de concesion tienen facultad de establecer sus
tarifas hasta que se produzca un tipo de renta que
.aun no se ha obtenido, despues del ‘cual puede in-
tervenir el Gobierno; de manera que ninguna accién
~directa puede ejecutar al objeto indicado, pero abriga
la convicecion de que el estudio ‘que acaba de hacer,
_demostrara 4 las empresas la ‘justicia .y la conve-
menc1a de eatableoer las tarifas dentro de los: limites
~que la ciencia demuestra ser los més racionales, pues
consulta los intereses de los productores y transpor-
tadores, & la vez que los generales del pais.
Con este motivo saludo al Senor Presidente con
mi consideracion distinguida.
MiGuerL TEDIN

LLocomotoras compound

(CONTINUACION)

Si una distribucion perfeccionada disminuye el
gasto de vapor en la maquina de simple expansion,
poniéndola en condiciones que han llevado progresi-
vamente lejos la ventaja sobre idéntica con distribu-
cion ordinaria, cualquiera .sea aquélla la economia
tendra su limite. Este limite no supera del 15 9.

Habiendo pasado en revista las principales distri-
buciones, toca comparar la locomotora compound
con la de simple expansion.

' El examen se dirije al tipo compound que se abre
camino_actualmente: la locomotora de cuatro cilin-
dros. Se especializara con la maquina de viajeros del
Chemin de fer du Nord, que ha sido objeto de mi-
nuciosas y completas observaciones reflejadas en tra-
~bajos de du Bousquet, Pulin Barbier y otros inge-
' nieros especialistas. No estard demds advertir que en -
‘la préactica del pais no se conoce este tipo, ni el
adoptado ultimamente por Mr. Webb en la locomo-
tora Black Prince del London and North Western
Railway, cuyo funcionamiento dejo tan satisfecho al
notable ingeniero, que decidié multiplicarlo poniendo
.de lado para el porvenir la maquina de tres cilindros
“de considerable existencia en el mismo ferrocarril. .

La locomotora compound de que se trata, y que
‘mas adelante se describird con otras, tiene cilindros
de alta presién (A P) del didmetro de 0.w3%; recipiente
intermediario con preawn méaxima de 6 kilogramos;
cilindros de baja presion (P B) del diametro de 0.m53;
y la carrera de los émbolos de 0.m64, func1onando
la caldera con una presién méaxima de lo kilogramos
por centimetro cuadrado. Se establece que el diAmetro
del tubo de admisién es de 80mm y la capacidad de
la caja de distribucion de 17 litros. (¥)

Con una velocidad de 3 vueltas de rueda por 1" y
admisién de 40 y 50 9% en los cilindros de AP y BP
respectivamente, resulta que el trabajo indicado es de
815 caballos, y el gasto de vapor de 8 kg. 816 por ca-
ballo—hora.

.
() Ultimamente se ha llevado el diametro de los tubos de admision

a 95wm y el volumen de las cajas de distribueion 4 31 litros, aumen-
tando el area de los diagramas de trab: ajos & alta y baja presion.
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La acertada comparacion con la locomotora ordi-
naria, trabajando con la misma presién en la caldera,
exige que en dicha locomotora los cilindros tengan
el mismo didmetro que para la alta presion ; que el
curso de émbolo sea de 0m64, y que el vapor se ad-
mita en el mismo volamen.

Con la admisién de 16,66 % y distribucién ordlna— '

ria resulta un trabajo en los cilindros de 849 caballos
y un gasto de 9kg.7 por caballo-hora.

El dispendio de la locomotora ordinaria por kilo-
gramo de vapor consumido en la maquina compound,;
serad de

9.7 — 8.816

5816 = 0,1003, 6 sea 10.03 %.

Este dispendio proviene de que las condensaciones

en la locomotora ordinaria son mayores que en la

compound, por dos causas:

1.* La diferencia entre las temperaturas extremas
con un cilindro, es mayor que la diferencia de las
mismas en cada uno de los cilindros del sistema
compound.

2.* La proporcién de vapor condensado es tanto
mayor cuanto menor es la, admisién. Se recuerda
que en el caso del cilindro Gnicola admision es de
16,66 %;, y en el otro del sistema compound de 40 y
50 % en los cilindros de alta y baja presion.

Si se prescindiera de la condensacién, el rendimiento
de las dos maquinas seria el mismo, puesto que la
masa de vapor sensible al fin de la admision es la
misma en el caso del cilindro de la méquina de sim-
ple expansién y del cilindro de A P de la compound,
y la masa de vapor sensible al fin de la emisién en
el primer caso es menor que en el cilindro de A P
del segundo. Siendo el gasto mayor con la simple
expansiéon que con los cilindros de A P, y pasando el
vapor de éstos al recipiente intermediario originandose
cierta caida de presion para disminuir el trabajo to-
tal, resulta que los rendimientos, 6 la relacion de los
trabajos indicados ‘4 los gastos de vapor,
iguales.

La economia de vapor que realiza la locomotora
compound sobre la de simple expansién es, pues,
en ntumero redondo, de 9 %. :
* Notese que se ha ido 4 suponer la presiéon de 15
kilogramos por centimetro cuadrado en la mAaquina
de simple expansién, presién considerable & que no
se ha llegado en la practica. Esa suposicién ha sido
hecha para destacar la ventaja-del sistema compound,
aun en el caso extremo de un parangén exagerado.

Como el trabajo indicado de la locomotora de sim-

ple expansion es de 849 caballos, y & dicho valor no

se llega tan de ordinario en los servicios corrientes,
resultaria que para disminuir esa potencia habria que
reducir la admisién y hacer otro tanto con la seccién
de pasaje del regulador: esas condiciones son des-
ventajosas para la economia.

Se pasard & demostrar la economia que resulta del
empleo del vapor con presiones elevadas.

Segun el principio de Carnot, el rendimiento maxi-
mo-tedrico originado por el cuerpo que opera en
toda la escala de temperaturas absolutas extremas T,
y T, del ciclo reversible, es:

serian

T, T, MM ey
T,. - s — 020,

para la presiéon de 15 kilogramos hasta la' atmosférica.
Para presiones de 10 -kilogramos hasta la de la
atmdsfera, se tiene:
451,89 — 373

s At P g
T, = A e

La relacién de los rendimientos es:

0,207 3
0,175 1,183;

lo que dice que el rendimiento maximo tedrico del
primer caso excede al segundo en 18,3 9.

‘Dos maquinas, por mas perfectas que sean, funcio-
nando 4 las presiones indicadas, no pueden dar ren-
dimientos tan crecidos, pero la relacion de ellos difie-
re poco de la cifra 1,183 cuando esas maquinas
funcionan con expansién tan completa y utilizan tan
bien el vapor cuanto es posible. :

Tedricamente no se tendran en cuenta los escapes
ni las condensaciones por enfriamiento exterior.

Admitiendo una condensacién de 24 % en la se-
gunda méaquina y que la condensacién crece propor-
cionalmente 4 la diferencia de temperaturas (lo cual
no' es riguroso), se tendra para la primera:

97,24
= = 7559 X 2 = 20.568

6 sea un exceso de 5,67 % sobre la segunda maquina,
cuyo rendimiento se supone fijo é igual al tedrico.

La relacion de los rendimientos de las dos maqui-
nas estard dada por

0,207 — 0,207 X 0,0557
0,175

=1 317,

- Calculando detalladamente la-cantidad.de vapor con-
densado, se llega & la relacion de rendimientos de 1,15.
Luego el vapor a 15 kilogramos de presién, en lugar
de vapor & 10 kilogramos, proporciona una economia
del 15 °/, préximamente.

La economia de una maquina compound con la
presion maxima de 15 kilogramos, sobre otra maquina
de simple expansién con la presiéon méaxima de 10
kilogramos, es:

Economia por la diferencia de presiohes 15 9,
» del sistema compound . . . . 979,

Economia total. . . 24 ¢/,

Se vé pues que una locomotora compound de cua-

tro_cilindros, trabajando & la presiéon maéaxima de 15
kilogramos, produce una economia del 24 °/, de vapor
sobre otra locomotora de simple expansién, con la
presién maxima de 10 kilogramos, munida de dlstm-
bucién ordinaria.

Si se supone una maquina de simple expansién con
presion maxima de 15 kilogramos y provista de dis-
tribucion perfeccionada, esta maquina superaria en
rendimiento & la del sistema compound. Es de opor-
tunidad tener presénte que la tal locomotora de sim-
ple expansién del timbre de 15 kilogramos, no existe
ni el propdsito de realizarla. :
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Se finalizara lo relativo & rendimiento de vapor, ma-
nifestando que el sistema compound permite aumen-
tar la potencia de las -locomotoras sin aumentar su
peso, lo que es de capital importancia para el arrastre
de trenes rapxdos, sobre todo en el caso de vias dé-
biles.

"En un porvenir cercano esta reservado 4 la loco-

motora compound obtener mayores ventajas de su .

agente motor.
;Donde estan las opiniones de que la locomqgma
& vapor hallegado al estancamiento en sus progresos?

. (Se conlinuara).
RaMmoN CARLOs BLANCO

FLEGTROTEGNIGA
Ventaj'as é inconvenientes

L0S DIFERENTES SISTEMAS DE TRACCION ELECTRICA ()

Se cuentan actualmente ocho sistemas diferentes de

traccion eléctrica que pueden clasificarse en las ca-

tegorias siguientes: por acumuladores; por. conduc-

cion de corriente, bien aérea, bien subterranea; por

traccion mixta; por aduccion de la corriente al nivel
de los rieles 6 por un tercer riel aislado, y finalmente,
por corrientes polifasicas y alternativas monofésicas.

‘La traccion por acumuladores reune, con la de
conducto subterraneo, la ventaja de no perjudicar la
estética de las,calles; ella realiza la independencia de
los vehiculos 'y/de la usina productora de la energia;
permite, en fin, cual el sistema de hilo aéreo por lo
demés, el empleo de la via ordinaria. En tltimo lu-

gar, es util hacer notar que la regularidad de la co-

rriente es mayor que con cualquiera otro método de
traccion. En cambio, 'tres

dimientode olores molestos para los pasajeros y los
gastos de explotacmn mas elevados.

La canalizacion aérea acarrea gastos de instalacion
y de explotacion relativamente reducidos; es el sistema
mas sencillo y, de consiguiente, el que ofrece mayor
seguridad. Un 95°/, de las lineas eléctricas del mun-
do entero lo han adoptado.

El empleo de la canalizacion subterrdnea suprime
postes, hilos aéreos, ménsulas, etc., y no origina per-

turbaciones en las comunicaciones telegrificas y te-

lefénicas, pero es de dispendiosa conservacion.

La traccion mixta, por hilo aéreo combinado bien
con los acumuladores, bien con la canalizacion sub-
terranea, es la indicada para aquellos . tranvias cuyo
recorrido es, 4 la vez interurbano y suburbano.
s-La aduecion de-la corriente al nivel de - los rieles,
por-medio de- cajas - de confaeto. separadas. una de

(*) Estractada del «Génie Civil,» T, XXXIV. N’ 20, de un informe
presentado por M. Lifier al Congreso reunido en Ginebra el afio 1898 y

publicado por el «Bulletin de la Commision irternacionale du Congrés
des Chemins de fer» en Enero del corviente aio,

otra por la semi-longitud de un coche,

| de Abril,

inconvenientes son de
mencionar: el aumento del peso muerto, el despren-

Yy encastra-
das en el pavimento de la calzada, no tiene los in-
convenientes precitados de los hilos aéreo y subterra-
neo; su aplicacién por demés reciente no permite
pronunciarse  sobre su entera eficacia.

El sistema de tercer riel es sencillo y poco costoso,
pero solo es realizable para lineas sobre plataforma
independiente y né lo és.en la poblaciones.

Las corrientes alternativas polifasicas y monofasi-
cas, se imponen cuando la central generatriz se halla
apartada de la red 6 atn cuando ésta es de mucho
desarrollo, pero estos dos medios de traccién deben
ser considerados hasta aqui como innovaciones, lla-
madas sin embargo & dar brillantes resultados en el

porvenir.
D.

ECOS ELECTRICOS LOCALES

Las empresas de tranvias eléctricos y la municipalidad. — Con fecha 12
los representantes de las empresas de tranvias eléctricos
«La Capital ». « Carlos Bright », Sociedad Gral. de Electricidad de

‘Berlin y la Metropolitana; presentaron a la Intendencia Municipal una

exposicion colectiva reclamando la exoneracion «de loS nuevos gravi-
menes impuestos & algunas empresas de traccion eléetrica, lo que se
trata de generalizar & todas las establecidas y & las que en adelante se
establezcan ».

Para apoyar sus reclamos, se fundan dlCllOa representantes en la im-
posibilidad en que Se hallan las Empresas de Sostener las nuevas ero-
gaciones que los referidos gravimenes importan, sosteniendo que actual-
mente, ellos importan un 25 0/, de los Sobrantes brutos comerciales y
concluyendo por establecer que Se.trata de un impuesto prohibitivo.

.. A todo esto contesta el ingeniero jefe de la seccion municipal de

electrotécnica que al otorgarse las concesiones para transiormar la
traccion & sangre en traccion eléetrica la municipalidad acordo a las
empresas facilidades bastantes para demostrar la liberalidad con que
fué acojido entre nosotros el nuevo sistema de traccion, considerando
como tal liberalidad: la admision del trolley, velocidades exageradas

'y coches de grandes dimensiones, todo lo cual, agregado 4 la duracion

de las concesiones y teniendo en cuenta el trafico ya considerable, hace
que puedan esperarse coeficientes imprevistos de rendimiento para las
empresas.

Termina mamfestando que se ratifica, por lo demas, en Su declaracion
anterior respecto del alumbrado del recorrido de los tranvias eléctricos
imposicion que, & su juicio, lejos de facilitar la solucion del problema
de puestro alumbrado publico, introduciria en ¢l nuevas complicaciones.

‘A—Iumhra_do eléctrico en Parana.—Se ha prorrogado hasta el 30 de
Mayo el plazo para la presentacion de propuestas para el alumbrado
eléctrico de la ciudad del Parand.

Tranvia eléctrico & Belgrano. — El dia 22 de Abril se ha librado al
servicio publico la linea del tranvia eléclrico & Belgrano, en la seccion
que partiendo de los portones de la Avenida Sarmiento, en el Parque de
Palermo, Sigue por una calle transversal, paralela & esa Avenida, hasta el
bulevar Buenos Aires por ¢l que sigue hasta Belgrano mismo.

Unos 30 coches hacen desde ahora el recorrido total entre la Plaza de
Mayo y Belgrano, nimero evidentemente reducido, pero que no podra
ser aumentado hasta no quedar terminadas las instalaciones de los
nuevos motores y maquinarias complementarias, las que recien deben
llegar de Europa & mediados del proximo Octubre.

Como se comprende, la empresa tiene todo interés en terminar cuanto
antes sus instalaciones por cuanto ¢sta linea, que tendrd un'movimiento
crecido de pasajeros — pues, ademas de servir al vecindario de Belgrano
serd muy util el nuevo tranvia para los numerosos asistentes & las ea-
rreras — sera tanto mas productiva cuanto mayores scan las falicidades
que se dén al publico.

Oficina Municipal de Alumbrado. — Sabemos que el Sr. Intendente Mu-
nicipal se dirigira al C. D. pidienio autorizacion para nombrar el nuevo
personal técnico de esta oficina, que ha sido propuesto por su jefe en
la forma de que dimos cuenta en el numero anterior.

Alumbrado eléctrico en San Nicolas. —El 17 de Abril se inaugur6é en
San Nicolas (Prov. de Bs. Aires) una nueva usina de alumbrado eléctri-
¢o, siendo ésta de propledad del Sr. Carlos Bustos y la tercera instalada
en esa localidad,
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Seccion a cargo del Ingeniero Federico ﬁlrabon ! ¢

Las locomotoras & aire comprimido en los Estados Unidos. — EI Bullelin -

de la Commission Internationale du Congrés des chemins de fer de Encro
ultimo, (rae unn descripeion de varios de los tipos de locomotoras a
aire comprimido mas divulgados hasta ahora en Norte América. Consig-
namos algunos datos & su respecto.

En cuanto al bastidor y al mecanismo, son los mismos de las loco-
moloras-& vapor.

El aire comprimido estd contenido en uno ¢ varios recipientes espe- -

ciales, diversamente construidos, y es cargado en la usina: Para los
recorridos mayores de 4 kilometros, es conveniente disponer pequeiias
estaciones de carga intermedias.
4 140 kgr. por cent. cuadr. pero solo se lo utiliza & la de 7 a 11 kar.,
para 1o cual se le hace surir un laminado, & la salida del recipiente
principal, mediante ura vélvula de reduccion. Los cafios de escape tienen
una seccion considerable, pues el:fluido no tiene : que servir, como en
las locomotoras ordinarias, & producir el tiraje; esto reduce mucho la
contra presion.

En las maquinas.de alta preswn “el aire es recalentado al .entrar cn-

los cilindros, para lo cual se.le obhga a mezclarse con vapor inyectado
directamente en el tubo de admision, G .se le hace atravesar un teclplemc
lleno de agua caliente.

Para concluir, constatemos los reales provresos del 1 nuevo agente mo-
tor: el aire comprimido principia 4 hacer seria competencia al vapor y
a la electricidad. Hace poco tiempo, solo se lo empleaba en las loco-
wotoras de minas; hoy ya se aplica 4 la traccion de los tramwayi

Rieles de acero demasiado duro; sus peligros. — Segiin un estudio pu-
blicado en el Bullelin de la Comision internacional del Congreso’ de
ferrocarriles (Febrero ltimo), los rieles de acero duro Bessemer pueden
llegar & ser peligrosos, sobre todo en los paises frios, como en Suecia,
por estar expuestos 4 tensiones interiores capaces de provocar la rotura
de la pieza en varios fragmentos, 4 veces sin que haya causa alguna apa-
rente. Por esto, aconseja el autor el empleo de rieles de metal de dureza
media, y que se remedie 4 su uso demasiado rapido aumentando el peso,
la.superficie de apoyo y la de rodamiento, de modo & repartir mejor la
presion que trasmitan las ruedas de los vehiculos. Ademas, el autor
preconiza los ensayos al choque en la recepcién de los rieles, con
excepeion de los de traceion,
indicaeion wutil sobre la frajilidad del metal y exigen una mano de obra
costosa para la preparacion de las probetas de ensayo.

Locomotoras 4 benzina. — En el mismo nimero citado del Bulletin de
la’ Comision internacional del Congreso de ferrocarriles, encontramos una
interesante descripeion de una pequeiia Iocomotora & benzma construlda
para las minas de Manganeso de. Giessen (Alemania).

La maquina es para via angosta de 0 m. 50 y puede desarrollar hasta
6 caballos efectivos y arrastrar hasta 17 toneladas con una velocidad de
7 km. 2; pesa 2ton.2 y tiene 2m. 60 de. largo y 1 m. 30 de alto.

Esias maquinitas no exigen el establecimiento de una usina genera-
dora, son mis economicas, menos pesadas y mas faciles de entretener
que las locomotoras andlogas con acamuladores; en fin, los gastos de
explotacion son, al parecer, dos veces y medio menores, y cuatro veces
y medio menores los gastos de primer establecimiento.

Estas ¢ m_msl:m(‘ms Son seguramente dignas de tenerse en cuenta.

El puente-canal de Briare sobre el Loire. — Ha quedado enteramente
concluido el gran puente canal gue Se estaba construyendo desde afios
atras, sobre el nuevo tramo de union del canal del Loire con el de Briare.

Sobre esta importante obra acaba de publicar en los Annales des Ponts
el Chaussées, (2 trim. 1898) un interesante estudio detallado el Ingeniero
je’e de Puentes y Calzadas de Francia, M. Mazoyer, que ya habia consa-
grado un primer estudio al proyecto en el Génie Civil (tomo XXIV,
num. 4, pag. 51.)

En el nimero de Marzo 11 de esta importante revista téenica, M. E,
Rouyer, Ingeniero de Artes y Manufacturas, dedica, & su vez, un muy
completo articulo al nuevo puente canal, valiéndose del ltimo estudio
de M. Mazoyer.

Hé aqui el sumario de ese interesante articulo: — Exposicion; trabajo
¥ tipo de la obra; deseripcion general del puente canal (trama metali-
¢y, caja del puente, cargas sobre las pilas, precauciones varias, caleulos
de resistencia, procedencia de las aceras); organizacion del trabajo;
daracion de los trabajos.

El articulo esta acompaiiado de varios excelertes grabados y de una
lamina con los detalles esenciales de la obra,

El aire se carga 4 la presion de 35.

que no pueden proporcionar ninguna ’

1
1 -En la imposibilidad de dar datos mas completos, nos hmilaromos a
| éonsignar algunos de los prineipales.
l El largo del canal de Briare es de 635 kms. y el numero de 1;\St;lus:1$.‘vj
de 178. T
1; El puente tiene 13 tramos de 40 m, cada uno, lo 'q'ue di GOJ,m “des
! cuyo largo hay que deducir el espacio ocupado por Ios A% estribos de
i3 m. (42 m.) para tener la desembocadura real (558 m.)

El metal empleado ha sido el acero dulce,. que se ha hecho tml)njar
Id. la flexion en_excelentes condfcmnes El empleo, de ese metal ‘ha que- 3

‘-dado consagrado oficialmente por primera vez, en Francia, en'esta ocasion,

|y eso gracias al empeiio del ingeniero Mazoyer, director de las obras del:
! canal desde 1886.
| La viga empleada es la recta con {ramos discontinuos. El peso tolal
del fierro es de 3.076.647 kg. y el gasto total 1.177.280 fr.

El acero empleado procede de las usinas de Mont-Saint-Martin, cerca
de Longwy.

Aprobado el proyecto en Marzo de 1890, el puente canal quedo abierto
| definitivamente en Setiembre en 1896, con un calado de 1 m. 80, que al-
<canzo su altura normal de 2 m. 20 en Juho ‘de 1897. ;

I‘l:m:mco BinABEN
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Diccionario Beografico Argentino. -——Hemos recibido la tercera edicion
dé esta’ conocida obra del Dr. Francisco Latzina, y agradecemos debi-
damente tan valioso obsequio. La obra del Dr. Latzina, unica en su
{género entre nosotros, ampliada hoy con numerosas informaciones enci-
]clopédlcas rioplatenses, constituye un considerable esfuerzo, la sintesis
de una labor tan enorme como inteligente. ‘LA REVISTA TEC‘{ICA eonsa-
nrara en breve i esta magnifica pubhcacnon la amplia resena l)xl)ho"m-
ﬁca que requlere

f Refraccion atmosférlea' importante contribucién cIentIﬁcn.—El Seiior

Ingemero D. José S. Corti, profesor de la Escuela de Minas en San Juan,
,tan fayorablemente conocido ya por sus trabajos técnicos y publicacio- .
ines cientificas, acaba de editar la pequeiia contribucion al estudio de la .
Refracmon atmosférica publicada en los Anales de la Sociedad Cien- -
iifica (entreva de Febrero ultimo). . Mucho agradecemos el envio hécho
11 la REvisTA TEcNicA de ese interesante trabajo. ;

Hase propuesto el Sr. Corti adaptar una nueva formula numérica dada
lpot el prof. Geo. C. Comstock; director del Obseryatorio de Washburn *
!(Estados Unidos) & las tablas del Observatorio de Cordoba (Efemérides
’de Circumpolares para 1896). Como ]o demuestra, la nueva_ formula &
|que llega proporciona una aproximacion suficiente én la practica, Siemipre -
'que la distancia cenital no pase de 73=. Por lo demas 109 &Ll(‘ulOs
:se simplifican mucho. -
' Fehcnamos a nuestro dlstmvmdo nmlgo por este 1mportame lrabﬂjo

i - Ingenieros ds'lln_a‘s.—Hablendo terminado sus estudios en 14 Escueld!
{Nacional de Mihas de San Juan, los: Sres. Pedro de ‘Lapiney, Lincoln
[Pagés y José H. Moyano les ha sido ex1end1do el dlploma Lcorrespon-
dlente

lndlce. — Con éste numero se reparte el Indice correspondleme al
IV Aio - Tomo IV de la RevisTA TicNICA, ¢l que -con la tapa interior,
que tamblén Se agrega para me]orar la encuadernacion de la revista,
iconsta de 8 paginas.

Debido 4 la atencion que ha requerido este Indice, no'se ‘lian. agre-
‘gado aun las secciones de «Preeios de materiales de construecion» y
«Diccionario tecnologico de la construccion * secciones que iran en el
numero proximo.

También han quedado algunos maierlales interesantes, de colabora-
cnon lo que nos permitird dar el numero 83 sin atrazo.

ENCUADERNACION

Con motivo del reparto del indice del IV afio, ponenios en conocimiento il
,de nuestros suscritores que hemos hecho un convenio con una de las ca-
'sas de encuadernacion de las méas acreditadas en’ esta ‘capital (la casa
Polera) segiin el cual ésta se compromete & énou‘ndérnar, lujosamente, en -
tela, los tomos de la ‘‘ Revista Técnica’’ al preclo de 2.50 m/n. el tomo.

i ‘, se servirdin re-

Los suscritores que deseen apr ' ,‘ este
‘mitirnos los nimeros & esta

ADMINISTRACION.




