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Vias de Comunicacion, Ferro-
carriles yv Caminos

¥ I\ casi todos los paises se ha em-
pefiado desde hace alpunos afios,
una lucha o competencia entre
Borg? 105 servicios de transporte qu
efectiian por up lado los Ferrocarriles v
por el otro, el que hacen en camiros fos
vehiculos motorizados {auteméviles, au-
tobuses, camiones, ete) y en €l aire los
aeroplaros, zepelires, ete., v en ge-
neral, empleando ura frase que he Teido
€1 un interesante trakajo publicado en
la revista «Rieles Argentinosr, v de la
cual he tornado muchos de estos datos,
se ha entablado una competencia entre
el riel v los veniculos con libertad direc-

cicnal.
No hay duda que la competencia,

entre servicios destinados a un mismo -

objetive es beneficiosa, no sélo para les
que aprovechan los servicios (Usuarios)
sino también para las empresas que lo
efectian, pues estimuladas por la compe-
tencia se meforan los medios de que se
valen, se toman més en cuenta las nece-
sidades o exigencias de los usuarios ¥ por
fin, cuidando en general la organ
misma se llega a reducir los costos de
produccion ¥ por lo tanto el precio de
venta de los servicios, pero todo a condi-
cidn de que la forma en que sc efecia la
sga equitativa.

comipetendia,
Con motivo de la Comisidn que el
Instituto de Ingeniercs de Chile tuvo a

hien configrme, me fué dado, tanto en
Mantevideo come en Buenos Aires, es-
tar en contacto con distinguides [nge-
nieros ferroviarios v del servicio de cami-
nes, e imiponerme no sdlo de parte de la
abundante literatura que hay sobre el
particular, sino también corocer las con-
diciones en que se ha empefado esta lu-
cha o competencia, que tiene a Jas Em-
presas ferroviarias de la RepOhlica Ar-
condiciones econdmicas pre-

gentina en
carias.

En realidad, estimo que ni siquiera de-
be emplearse en Ja resolucién de estos pro-
blemas de transporte, las palabras lu-
cha o competercia, pues el térmiro que
debe actuar v alrededor del cual se debe
tratar de resclver estos pmblemas es el

de «coprdingcidne.

Sin embargo, ne voy a considerar esta
cuestidn bajo el punto de vista de la
cocrdinaciin de los transportes, mate-
ria amr\lu v bastante COH'LD]E_]& ¥ que pa-
ru tratarla halbrd otras persanas més ca-
pacitadas que ¥o; por el moments sblo
quiero relerirme a cuestionies més sen-
cillas v deseo:

1° Hacer ver la necesidad de regla-
mentar el transporte automotor por ca-
minos cuando es destinado a servicio
de terceras, ¥ tenietwdo en cuenta gue ¢l
transporte en automotor se desarrolla
haciendo uso de caminos que son bienes
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nacionales de uso piblico. Cabe tratario
entonces como un servicio piblico.

2.0 Que se dé preferente ejecticidn en
el plan de caminos que actualmente escu-
dia el Poder Legisiativo, a los caminos
que concurran o ccoperen al trifico fe-
rroviario, dejatido pare despufs aquélics
que signifiguen una competencia para el
riel, va Seg por tener un recorrido paralelo
o atender zonas ya servidas por el ferro-
cartil. o

32 Enumerar algunas de las formas
comge en Uruguay y Argentina los Ferro-
carriles contrarrestan la competencia del
vehiculo con libertad direccienal, mien-
tras los Gobiernos dictan las medidas
de coordinacidn.

A propdsite de las ideas expuestas en
el primer punie, ¢réo interesante trans-
eribir algunos parrafos tomados de un
follero que mi distinguido amigo, Inge-
niero don Micanor Alurralde, (pertene-
ciente al servicio de Vialidad de la Repl-
blica Argentinag) ha tenido la gentileza
de obsequiarme.

<A la vista de los dilerentes sisteras
xisten ¥ que son
«los ferroviarics, caminos, por rios ¥
« vigs canalizadas, per mar v aérecs;
« gue se han estaklecido para ¢l servicio

« de transporte gue

« de pablico, eslogico pensar que cuando
« se habla de coordinaciCh, el principal
« objeto que debe buscarse es el del bien
« pithlico, es decir, en este caso, ofecerle
« un sistema completo de transporte que
f 14 E— fap

«je dé el méximo de beneficio con al
« méximo de economiay.

«Todos fos sistemas de transpor-
te deben ser estudiados v tratados
como pertenecientes a un Unico sis-
tema, propendiéndose a que dentro
de €1, cada uno de Jos sistemas inte-
crantes haga aquellos transportes
que esté en condiciones de efectuar
en mejores condiciones de econo-
mig; rapidez v comodidad gue - los

otros sistemas ¥ que, para llegar a
tal fin debe favarecerse el estable-
cimiento v desarroflo de una politi-
ca de coordinacidn tendiente a la
implantacidn de rutas combiriadas
directas, de tarifas (nicas entre re-’
mitente y consignataric v facilida-
des para el intercambio de pasajeros
y mercaderfas en los puntos de
unién de los diferentes sistemas».

En Argentina la mayor parte de los
ferrocarriles 'son de propiedad de parti-
culares (sobre un tetal de 39,830 Kms.
son particulares 30,821 o sea el 77,59%)
v estas Dmpresas [erroviarias reclaman
con insistencia v con razdn, que se les
ponga en igualdad de condiciones con
los servicios de automotores que usan
los camninos, pues mientras  aquéllas
se encuentran sujetas a una minuciosa
reglamentacién, sus competidores, Ios
vehiculos con libertad direccional, no
tieren’ préacticamente ninguna, salvo la
relacionada con las disposiciones poli-
ciales referentes al tréfico

En Chile sucede igual cosa en lo que
se relaciona con el transporle por catre-
‘teras. Estimo que debemos abordar de
inmediato esta materia, antes gUe inte-
reses creados la dificulten v posterguen

En muesire pals, al revés que en la
Argentina, la mayor parte de nuestros
ferrocarriles son del Estado, no sblo
atendide a su kilornetraje, sinc a st im-
}lortancia; por lo tanto es el Fstado prin-

_cipalimente quien estd interesado en evi-

tar esta competencia gque es perjudicial
para los competidares, sin que ia ecoro-
mia general del pais salpa beneficiada.
Trataré de considerar separadamente
cada uno de estos puntes: L primero se
refiere a la necesidad de reglamentar el
tréfico de vehicules de licertad direc.
cioval, destinados al servicio de terceros.
Todos sabernos que el servicio ferro-
viario estéd sujeto en nuestro pals a las |
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disposicicnes de la Ley General de Fe-
rrocarriles (Ley N.° 342, de 13 de mavo
de 1925) que legisla acerca de la conce-
sidn para establecer las vias férreas, su
capital, servidumbres y gravamenes, a
que estd sujeta, reglamenta la forma-
citn de los trenes, cumplimiento de iti-
nergrios los que deben ser aprobados
pot la Inspeccidn de Ferrocarriles v que
no pueden ser variados &ino en un avi-
so previe de a lo menos 8§ dias.

Obligacion de transportar las mercade-
rias, equipajes vy demés que se les encar-
gue, no pudiendo cobrar por sus servi-
cios otres precios que los que resulten
de las tarifas que deben ser aprobadas
por el Gobierno, fijando ademés el li-
mite de utilidad que puede tener la Em-
presa, vy en caso gue dos ferrocarriles

_pudieran servir el mismo tréfico, -estén
obligades a cobrar ambas Empresas los
mismos fletes, etc.

El servicio de transporte por vehiculos
con libertad dgreccional, como todos sa-
bemos rno estd someétido a otra reglamen-
_tacitn que las generales de policia.

En esta falta de reglamentacion es-
triba una de las ventajas aparentes del
vehiculo motorizado sobre el ferracarril.
iste Gltimo estd obligade a transportar
la carga que se le encomiende en sus es-
taciones ¥ debe cobrar fletes de acuerdo
con una tarifa aprobada por el Cobierno.
Al formular esta tarifa se tuvo en vista,
no tante el costo efectivo de transporte,
gino el valor de la carga por transportar
v las conveniencias generales del pals,
estableciendo tarifas bajas para muchos
articulos de consumo considerados comao
de primera necesidad, ¢ bien para los
que por ser considerados come materias
primas, son necesarios [rara el desarrollo
de las industrias. ' '

El ca'mién'& en cambio, elige su carga
v-sélo transporta aguella gue le conviene,
es decir, la que segin clasificacion de los
ferracarriles pertenece a las categorfas

superiores ¥ que deben pagar mayor
tarifa.

e marnera gue con esta ancmalia se
destruye por su base la tarificacién a
que se ha scmetido al trafico ferroviario
vy no habria otra disyuntiva que, o se
reglamenta el transporte por caminos,
o se modifican fas bases de tarificacién
de las Empresas ferroviarias.

Basta sblo enunciar esta Gltima pro-
posicién para darse cuenta de los trans-
tornos que a la industria y en general
a la economia nacienal, traeria un carmbio
de politica en la fjacién le rarifas fe-
rroviarias,

Ce menor impertancia es la falta de
itinerarios ¥ regular;;déd de los servicios
de autobuses ¥ camiones que también es
necesario reglamentar, yva que sblo en
contadas ciudades alpunos de los vehicu-
los o grupos de vehfcules destinados al
transporte de pasajercs, en comdn, estén
més o menos sujetos a itinerarics, mien-
tras otros inician su recotrido s6lo cuando
a juicio del chofer se ha reunido el ng-
mero suficiente de pasajeros para hacer
un viaje remunerador.

No creo que sea necesario extenderse
mas ni citar casos concretos para hacer
ver la necesidad inmediata que hay de
dictar alguna reglamentacién a este
trafico.

El segundo punto a que me quierc
referir, es que se dé preferente ejecucion
en el plan de caminos gue actualmente’
se estudia, a aquellos que concurran o
cooperen al trafico ferroviario, dejando
para después aquellos que signifiguen
una competencia para el ri€l, va sea por
tener Un recorride paralelo o por servir
zonas va aterclidas en condiciones satis-
factorias por el ferrocarril.

Como sabermos, ha sido aprobado por
la Camara de Diputados un provecto de
Lev que autoriza al Presidente de la
Reptblica para invertir, ademéas de- los
fonidos que se consultan anvalmente en
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ta Ley de presupuesto (en 1936 se con-
sultan 52 millones de pesos), hasta la
suma de § 165.000,000 en el mejora-
miento ¥ construccién de caminos, puen-
tes y vias fiuviales, de los que 35 mi-
llones se invertirdn en 1937, 43 en 1938,
32 en 1939 v 25 en 1940,

Estimo que no habrd nadie que co-
nozca un poco nuestro pals, que no con-
sidere indispensable v. de urgente nece-
sidad, dedicar recurses en cantidad apre-
ciab[e a la construccion y mejoramiento
de nur.stra red de caminges, pues sabemes
demasiado bien que salva en un pequefio
J<1]onmtraje que permite trafico permza-
nente, los demés sdlo admiten trafico de
temporada. .

Segiin datos estadisticos nuestra red
de caminos consta de unos 42.000 ki-
lometros que pueden dividirse en:

Kins.

Caminos de tierra natural. . . . .. 31,800
Caminos con calzada de arena

vy arcilla . . S - 2,226
Caminocsconcalzadadegrava . 0,006
Carminos con calzada de mace-

dam ... e 1,383
Camincs con "‘E.llzadd de concre-

toarmado .. ... ... ... 271
Caminos con calzada de vario

EIDOS .o 187

Total ... ... 41,785

Precisamente esa gran cantidad de
vias cemineras que esperan suU recons-
truceidn
exigen
gue se desea llevar a cabo; se dé prefe-
rencia a aguellas regiones que no dispo-
nen de otros medios de transporte, pos-
tergando aquellas gue,
das ya por ferrocarril, puedan significar
Una competencia para €l riel, ya sea por

o mejoramiento, son las que
que al formarse el plan de caminos

por estar servi-
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ser vias paralelas o par servir el mismo
trafico.

Debe tenerse presente que, si por una
mala politica camiinera, los Ferrocarriles -
del Estado vieran disminufdas en forma
apreciable sus entradas a causa princi-
palmente de una competencia desleal
del tréfico autorotor, el Fisco se veria

- obligado, como sucedid anteriormente,

a ir en su ayuda econdmica, ¥a gue en
general el desarrollo del pafs estd inti-
mamente ligado al trafico ferroviario.

Esta insinuvacién, igual que la referen-
te a la necesidad de una reglamentacion
del traflico por camines, hasta enunciar-
{a para comprender que ldgicamente no
podria haber inconveniente para ser
tomada en cuenta. Por lo demés, [or-
mando parte del personal que presta
sus servicios en la Direccidn de Obras
Pablicas, no debo ni quiero hacer cri-
ticas al plan que este organismo ha ela-
borade v solamente declaro que, a mi
juicio, es susceptible de mejorario en el
sentido que dejo indicado. -

3.» Enumeracidn de algunas de las
el riel para
contrarrestar la competencia del trans-
porte en AUOCLOTES LOP caminos. ‘

En los pafses en los cuales atn no s¢
ha dictado una reglarrentacién que coor-
dinie los transgortes, los Ferrocarrijes han
tenido que tomar diversas medidas que

iniciativas desarrolladas por e

le aseguren ¢! trafico. Alguna de estas
son Tavorables al interés genersl, vero
otras ric s6lo perjudican a las Empresas
ferroviarias, sino que van en contra de la
econoimia gferneral

Entre las primeras se cuenta, por
mejoramiento  del equipo
cmpleo de vehiculos que
perniitan en ciertas condicionss Un trars-

ejempla, «l
mediante el
porte més econdmico, una frecuencia
mavor ¥ que puedan desarrollar mayor
velocidad media, etc., v entre las segun-

das las que significan rebajas de tarifas
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a que se vean obligades a adoptar los
empresarios con el objeto de atraer o
conservar trafico, sobie todo .si estas
rebajas ilegan 2 establecer tarifas infe-
riores a los costos de transporie.

Para el desarrollo de estas ideas enu-
meraremos las ventajas que tiene el tra-
fico automotor sobre ¢l riel y las que
tiene éste sobre aquél, que es lo que ha-
ce que el publico tenga prelerencia por

-uno u otro de estos servicios, El trans-
porte automotor tiene actualmente sobre
el ferrocarril las - siguientes  ventajas:

l.e
2.0
30
40

En
otras

1» Mayer seguridad.

2.0 Mayor capacidad de transporte, v
salvo c'icrtas condiciones eﬂspeciales; me-
nor costo de transporte, sobre todo a lar-
gas distancias. En las distancias cortas
el limite econémico de los costos que son
favorables varia seglin las caracteristi-
cas de zona v trafico. KEn las distancias
cortas la competencia se agudiza v los
[errocarriles se ven- obligades a hacer
trafico aunque sea a pérdida, por rdzo-
nes legales (ohligacién de transportar)
v de orden técnico (aprovechamiento de
equipo, instalaciones, personal, etc.).

Dasaré en z'e\}"ista los diferentes me-
dios que las E,mbrcéasl ferroviarias han
empleado para no quedar en condicio-
nes de inferipridad en ninguno de sus
planes. .

Respecto al primer punto: Hlexibili-
dad de ruta, p'odemos indicar, que mien-
tras el trafico ferroviario debe encau-
zarse por puntos de concentracién, las
estaciones, ¢l automotor hace el trans-
porte que se llara de «puerta a puerta»
o de «puerta a puertor, lo que evita el

Flexibilidad de ruta.
Mayor frecuencia.

Libertad para elegir su carga:
Falta &e reglamentacion.

cambio el Ferrocarril tiene entre
ventajas!

gasto  del transporte  complerrentario
desde o a las estaciones.

La conveniencia del  transperte por
automotor se mantendré mientras fos
inconvenientes del transporte comple-
mentario no sean compensados con las
ventajas que significa el transporte fe-
rroviario (menores tarifas, seguridad de
transporte, i),

Actualmente las Timpresas {erroviarias
han orientado sus métodes de transpor-
te, buscando la connivencia ferroviarid
propiamente’ tal con el transporte com-
plementario a domitilio, incluyendo am-.
bos en Una mistea tarificacion, .

En los primeros tiempos, en otros
paises se hizo como lo tiene establecico

.nwestra Empresa de, Ferrocarriles en las

ciudades més importantes del pals; el
transporte cle' puerta a pueria es realiza-
do, contratando el transporte complemen-
tario con acarreadores particulares que
conducen las encomiendas v cargas pre-
feridas desde las estaciones a dornicilio
¥ viceversa,

Este servicio se desarrolld répida-
mente e Luropa. En. Alemania, por
ejemplo, ¢l incremento de este transpor-
te complementaric fué tan Importante
que los Ferrocarriles del Escado alemén
invirtieron en el afo 1934, 17,500,000 R.
M., valor de 1,140 vehiculos de 5,3 v
134 toneladas y para 1935 se formé un
plan de adquisicién de 980 vehiculos de
3 v § toneladas conun vaior de 125.000,000
R. M. v 550 camiones de 5 toncladas
con agoplados de 3 toneladas por un va-
lor de dos millones de R. M.

Ademébs, con el objeto de aprovechar
combustibles nacionales, sc emplearon con
buen resultado camioges que trabajan
con gas de maderg v otios a vapor.

Pero esta solucion no se cogsiderd su-
ficiente v se ha implantade el transpor-
te por =containerss, que, cargados di-
rectamente por ¢l destinatario en su do-
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micilio, son transportados en camiones
hasta la estacidn ferroviaria donde son
colocados directamente sobre ia plata-
fmm@del_ vagén que los ha de transpor-
tar a lz estgcidn de destine, donde otros
camicnes fo condiucirin nuevamente has-
ta el domicilio del consignatario.

A fines dd_e' 1934 los ferrocarriies ale-
manes tenian en servicio 11,000 «contai-
nersy de modelos pequefics, 1, 2 y 3
metros clibicos gue son los més solicita-
dos y 250 grandes <contajnerss.

Sin embargo, en esta materia se ha
avanzado aln mas mediante el empleo
de dispositivos especiales flamados «zo-
rrase ideade por el sefior Culemeyer,
Direceor de los Ferrocarriles alernanes.

Ya no son seccibnes o cajones jos que
se transportarn, sino los vagones mismes,
lo que significa una. gran economia, lle-
gindose ¢l casp de suprﬁmlr ramales in-
dustriales, pues con estos nuevos disno—
S:]tl‘.OS el. vaghn ferroviario es cargado
en la seccidn de la fabrica donde se efec-
tfia la producitifn evitande el rransporte
en detalle dentro de la misma fabriba.
(Se € acompafian algunas ilustraciones ob-
tenidas de la revista «Rieles Argentinoss,
cue trae una informacién sobre esta ma-
teria). -

frecuencia—en muchos ferro-
Lanto europecs como america-
nes, se ha ido en ¢l trafico de pasajercs
v encomiendas, aprovechindese del ade-
larto de la técnica en materia de construc-
ciones fez'f‘oviériac '
v caches motores, en gran parte de alu-
minio para alivianarlos sin disminuir su
solidez, con motores poderosos y suaves,
de potente aceleracion,

Mayor
carriles,

al empleo de vagones

con frencs que
aseguren Ia detencidn casi instanténea;
con lineas modernas y acrodinimicas y de
amplia fluminacidn v ventilacidn que
permicen por lo tante velocidades ma-
yores v que por ser sut valor mas redu-

cido que el de las grandes lccomotoras
es posible, sin un desembelfso extraor-
dinario, tener varias unidades disponi-
bles v por lo tanto tener una frectenta-
cidn mayor.

Sin contar los trenes ripidos de Ale-
mania llamade el «Hamburgués Volan-
te» que permite ir de Hamburge a
Berlin (286 Km.) a una velocidad me-
dig de 160 I<m., llegindose en alguros
puntos del recorride o 192 kildmetros
por hora, o el «Colonia Valantes que
permiie ir de Berlin a Colonia (580 Km)
en 5 horas v media, o sea con una velo-
cidad comercial de 105 kildmerros por
tora, o los autcmetores sobre neuma-
ticos err‘plea«_‘cs en Francia y Namados

Michelies de los que a fnes de 1935
habig en servicio b unidades de 54 asien-
tos v 24 de 36 asientcs, debo relerirme
a los coches motores lamacdes <Aguila’
Blancar gue se han ensayada con mucho
éxito en Uruguay v que hacen el servicio
entre la dérsena fiuvial del puerto de
MNontevideo a las distintas playas del
Este, hace un recorrido de 165 kilémetros
en 2 h 347 velocidad comercial 64 ki-
lémetres, el mismo recorrido lo hace un
tren pullman en 3 h. 13, ofreciendo asi
al turismo positivas ve;rltajas para su

- traslade répide vy cémaodo.

Las caracteristicas de estos coches son:

Trocha, 1435 mts.

Largo total, 20:30 mits.

Anchio interior 2,64 mis.

Didmetro de las ruedas moteras 0,72
metros.

Capacidad de los coclies de 1.# ¢lase,
80 pasajeros.

Capacidad de los coches mixtos, 24 pa-
sajeros en la bx vy 49 en la 2.2

Peso total del coche, 20,480 kgs.

Pesp del efe més pesado, 6,980 kos.

T.a carroceria es de acero soldada eléc-
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tricamente, tenlendo la gran ventaje
sobre las carrccerias remachadas de su
reduccidn de peso hasta un 200, Ade-
més, por tener las paredes miés lisas,
cftece menos resistencia al aire.

La plataforma de entrada se encuen-
tra situada en el centro del coche con
accesos a ambos lados.

El compartimiente de .= clase estd
situadc adelante de la plataforma de
entrada v tiene su gabinete higiénico
v un pequefio departamento para bufet.
Los asientos son sillones individuales muy
confortables v tapizados en cuero.

£l departamento de 2.2 clase tiene
también su toiletie independiente.

Ambos compartimientos estén equi-
pados con ventilacidn ¢ iluminacidn en
muy buenas condiciones.

Fara.evitar ias vibraciones qle pusda
transmitir el motor, estén, éste y la caja
de engranajes,'soportadcs con goma en
tres puntos debajo del piso v en el cen-
tro del coche. Ademas, esta disposicion
permite en caso de algln desperfecte en
el motor que haga necesario una revi-
sidén que pueda absorber méas tiempo que

aquel que estd el carro sin servicio, qui-

tar con facilidad el motor v reemplazarlo
por otro que hay de repuesto. De esta
manera el coche mismo no necesita estar
detenido por reparaciones del motor,

gue es generalmente el Organc gue nece-’

sita revisidn mais frecuente.

El coche puede desarrollar velocida-
des de 10D kilémetros por hora en hori-
zontal v 70 en rampas de 12%.

Segin datos que nos fueron suminis-
trados por log colegas uruguayoes, los
coches motores actualmente en servi-
cio Bril Modelo «60» tiene ¢l siguiente
consumo como promedio del servicio:

Nafta, 0,520 litros por kilémetro.
Aceite de carter, 0,865 litros por 100
kilémetros. :

Aceite transmision, 0,257 litros por 130
kilémetros. .

Grasa, 0,102 kgs. por 100 kildmetros,

Estopa, 0,015 kgs. por 100 kilometros.

Si eplicames a estos articulos los pie-
cios de nuestra plaza, tendremcs que el
gasto por kilémetro es de $ 0.79. En este
gusto casi el total (% ©,728) bertenece
a la bencina, por cuyo motive se trata de
emplear motores Diessel que consume
combustible de més bajo precio.

En cuanto al valor def coche, es de
$ 45,000 uruguayos, o sea unos § 660,000
nuestros. Tomando en cuenta que este
coche se amortice corm recorride de
400,000 kildmetros ¢ incluyendo en el
costo del coche unos 2,000, uruguayos
para reparaciones,
pesos chilenos la amortizacién es de
$ 0,766 y los gastos totales incluso su-
perintendencia, conductores, limpieza, re-
paraci‘ones, etc,, alcanza a 0,606. [Ze ma-
nera gue el costo del vehicule motor por
Lilémetro -es, reduciendo a nuestra mo-
neda, de 3 2.17. Si temammos Una ocupa-
cibn media de 40 pasajeros, el costo por
pasajero-kilémetro serfa de 0,094 pesos.
El costo medio por pasajero-kilémetro
en laRed sur fué alrededor de 11 centavos.

Mediarte estos coches automotores,
movidos a bencina, ha sido posible re-
bajar censiderablemente el valor de los
pasajes, aumentar la velocidad y tener
mavyor {recuencia que los trenes a vapor,

En vista de los resultados tan favora-
hles obtenidos con estos coches, actual-
mente s¢ estdn solicitando propuestas
plblicas para la provisidn de 10 coches
sencillos cop capacidad paraz 82 pasaje-
ros ¥ 5 sutomotores articulades con ca-

tendremos Gue en

pacidad para’140; equipados con motores
Diessel:

A nuestro paso por Buencs Alres pu-
dimos visitar el primer coche motor
de una partida de 24 gue han adquirido
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los Terrocarriles del Estado para estable-.

cer en sus lineas estos modernos servi-
cios de transportes.

Lsta adquisicion se hizo previo la-
mado a licitacidn a la gue concurrieron
dos firmas inglesas, una alemana, una
francesa, una austriaca, Una sueca, una
narteaericana, una polaca, una italia-
nia, una himgara, Una belga, una holan-
desa, v una suiza, total trece propuestas
representando a doce naciones.

Iz propuesea se le adjudicd a la fabri-
ca Ganz de Budapest. Las condiciones
generales son:

Largo de los coches, 23,680 metros.

Ancho los de trocha 1 metro, 2,70 mts:

Archo los de trocha 1,68 metro, 3,10
metros.

EI tipo destinado a servicios de larga
distancia lo constituyen dos coches, ca-
da uno de fos cuales posee su propio mo-
tor ¥ que van acoplados en forma per-
manente constituyendo un solo equipo.
El primere estéd destinado a pasajercs
y contiene dos departamentos de lujo con
dos asientos cada uno que pueden trans-
formarse en Una carma, ademas 24 asier-
tos tipe Pullman (ijo v otro comjparti-
miente con capacidad para 46 pasajerces,
el otro coche tiene compartimiento de
correo v equipaje v un espacio destinado
a cocina. Estos coches estin destinados
al servicio de Cérdoba a San Juan
(500 Kmts)) v San fuan.a Catamarca v
la Rioja 600 Kmts ), digamecs Santiago-
Renaico v Santiggo-Temuco.

El ctro tipo que llaman de «distancia
media> tiene capacidad para 70 pasaje-
res, un compartimiento para equipajes
v hariin recorridos Cordoba-Cruz del
Eje, Tucumén-Ric Hondo (100 a 130
Kmts.).

Otro de lostipos es destinado a tra-
fico de corta distancia con capacidad

para 81 pasajeros ¥ un sclo espacio para
equipajes.

Los coches son del tipo rigide con un
boguie motor v otro normal, todes los
coches pueden acoplarse de a des, a cu-
vo electo los frentes traseros tieren un
panel desmotable, el que puede ser sus-
tituico con facilidad por fuelles ¥ puen-
tes que forman ¢l pasaje de un coche
a otro. :

[.a velecidad que desarrcllan estos co-
ches es de 110 kilémetres por hora, pero
la han limitado a 95, teniendo los coches
dispositivos de reguhcién previsto para
que sea regulado por el personal superior.

El peso de los coches de trocha an-
gosta (1 mt)., gue son los que se han
descrito, es de 35 toneladas.

Los gastos directos de los coches com-
parados con el de los trenes a vapor los
consideran en Argentina en la relacién
de 3 a 1, por lo cual hay la posibilidad
de reducir las tarifas de pasajercs y ofre-
cerles mayores comodidades mediante
mayor velocidad y frecuencia de los tre-
res.

En el Ferrocarril Sur Argentino se
emplea desde hace ya algunos afios con
muy buen resultado, para el arrastre
de los trenes, locomotoras [Diessel-tiléc-
tricas equipacias con dos motores Des-
sel-Sulzer de 600 H. P. cada una..

Pide excusas si he entrado en tantos
detalles que seguramente son conccidos
de muchos de mis oventes, pero que yo
no conocia y creg que esta es a solucién
para mantener el servicio de pasajeros
en condiciones de comedidad ¥ eficiencia.

Por lo demés, debo hacer presente;
que ya el sefior Directér de los Ferroca-
rriles del Estado, desde hace tiempo, se
viene preocupando de €stas cuestiones
v mi colegg el Ingeniero Benavides, con



Colocando un «containers sobre un camion desde un carro plano de ferrocarril.
p



Tipos de coches-motar recienlemente incorporados al servicio de los Ferrocarriles

del Estado de la Repibiica O. del Uruguay.



COCHES TIPO s

PARA SEAVICIOS A LARGA DISTANCEA, — TROCHA 100

7q pasajeros

nw—n mrwc‘MT

Coche automotor adguiride dltimamente por los Ferrocarriles del Estadn Argentinos.



«Zorra» de 16 ruedas, para el trans-  «Zorra» y dispositivo para el traslado de vagones
porte de vagones ferroviarics por ferroviarios a la misma, que constituyen los ele-
calles y cakreteras, ideada por el Di-  mentos del transporte ferroviario por calles y ca-
rector Culemeyer de los ferrocarri- rreteras de los ferrocarriles alemanes.

les alemanes.

Descargande un carro ferroviario en plena calle

a la puerta del comereciante gracies al dispositivo

de Culemeyer, Descarga de aziicar para upa firma
comereial.

«Zorrax» para el transporte de vagones ferraviarios, formando un solo vehiculo cen el tractor.
Dispositivo mejorado, que gracias a Ja poca altura permite subir al vagén sobre el vehiculo me-
diante rampa y sin necesidad de instalacién especial en punta de rieles.
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quien {uimes a la Convencidn de Monte-
video, estudid de preferencia todo lo
relacionado con estos servicios, traven-
do documentacién completa schre este
particular, parte de las cuales he adelan-
tado.

Debo advertir ademas, que reciente-
mente la Empresa de los Ferrcearriles del
Estacdo contratd vy se estin  gjecutando
en los taileres de la Edwards y Compa-
fila de EE. UU. tres automotores para
trocha de | metro destinados al servicio
de Calera al Norte, con capacidad para
34 pasajercs y se cspera poner estas Co-
ches en cotubre présimo en servicio, ¥

que elrecortido Calera-Serena, 487 Kmts,, |

e pueda hacer en 9 v media horas; actual-

mente el expreso hace ¢l recorrido en
14 h 47" v los otros algo como 19
horas.

Dos de -estos coches serdn equipados
con raotor a gasolina de 130 1112
uno, el tercero {o estard con motor Dies-
sel, lo que permitiri a la Hmpresa csta-
blecer coreparaciones propias sobre am-

4
cada

bos sistemas.

Hstén caiculades para desarrollar 60
Lkildmetres por hora en las partes en adhes
rencia y 35 en la cremallera.

Libertad para elegir la carga.--En este
punto el t_ransporte por riel reclama de
falta de equidad. En efecto, el trafico
ferroviario estd sujeto a un sistema de
tarifas compatible con las conveniercias
generales del pals, v exige a la Gargse
que tiene mayor capacidad de Fete una
tarifa més alts, en beneficio de la carga
que se estima debe ser conducido a ta-
rifa méas reducida, v que, por
guiente, esté clasificada en categorias

consi-

inferiores con tarilas menores.

LEn cambio, los camiones transportan
aquella carga que soperta mavor flete
¥ ofrecen tarifas inferiores a las ferro-

vigrias, tomando en cuenta las farifas
accesorias en los terminales.

Debe tenerse presente que los ferroca-
rriles estén organizades para el trans-
porte de un trafico importante, v Gue, en
general, se mantienen casi constantes los
gastos sl éste aumenta o se disminuye
en un § & 107 de su carga normal, pero
en cambic las entradas se ven conside-
rablemente disminuidas s, como es el
caso gereral, la carga que toma el ca-
mién es la correspondiente a la que pa-
ga (letes altos. ’

Esta competencia puede contrarres-
tarse de dos maneras: o se va a una re-
baja de tarifas y modificacion del sis-
tema de tarifas. o se reglamenta el tra-
fico gor altomotores.

Ya he expresado que una modifics-
cién en las bases de tarificacion en vi-
gencia, teniendo =0lo en vista la compe-
tencig del transporte, traerfy trastornos
graves en la industria y en generalen la
ecoromiia hacional.

Veames ahora que benelicio obtiene
la comupidad con el transporte en camidn
a fletes menores gue los ferroviarios en
aquellos sectores que escdn servidos por
ferrocarriles.

Desde luego ésta afecla a la carga co-
mo neurnaticos v forros, autgmdviles,
bencina, géneros de seda, encajes, etc.,
drogas v especificos, gramdfonos, pia-
nos, jovas v articulos de relojeria, perfu-
merfa, armer{a, lampareria, catres de
bronce, ete.; o sea, la carga que por o
general en la tarificacion se aprupd de
tal manera, que el rendimiénto supuesto
de los figtes correspondientes pudiera
ctbrir parte del costo de transgorte de
la carza de menor valor. .

El cuadro siguiente indica los actuaies
Tetes ferroviarios, entre Puerto v Ala-
meda (199 Km) v los {letes en camion
de pueria a puerta entre esos lugares.
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TLETES POR TONELADA

Que la economia generzl no se bsne-
ficla con €l transporte por camibn a

Categoria  Flete en c/e. En camidn menor precio que. el flete ferroviario
‘ para los mismos productos de altas tari-
1= 109,03 § 103 (neumiticos  fas, se puede dempstrar en muchos casos
géneros, etc. por la influencia casi nula del recargo
2= 92,05 ' correspondiente en el valor del producto
ER 73,14 en el mercado.
4= 58,35 $ 80 (cafieria, fie- Comeoe ejemplos, veamos lo que suce-
je 43 26 o, e‘tc‘). de al respecto con los productos como
6.2 33 génerps, neumiticos, & ¥ bencina en
7. 2864 tamhores,
TLETES PUERTA A PUERTA POR TONS.
FC.enc¢/e. | Camidn Driferencia
Géneres ... ... $ 12597 103 [ § 2297 La pieza de 30 kgs. se re-
_ carga en § 0.09.
Neumaticos . 125.97 103 2297 Ll neumético de 25 kgs.
i se recarga enn § 0.58
i cada uno.
TéE o 115.07 103 1207 El k», de té se recarga en
1.2.

Elegida y coriquistada la carga que le
conviene por el camidn, cualquiera que
sea la utilidad obtenida por los trans-
pottadores, ¢l Ferrocarril tiene una pér-
dida de menor entrada de un orden mu-
cho mayor,” ¥ esta disminucién de en-
tradas es la que obliga a nuestra Empre-
sa a restringir servicios gue aungue el
piblico reclama, no puede atender, pues
elios mdepencuentemente, no se costean,
v como de fos rubros que podian sacar-
se beneficios o se obtiene, resulta que se
ve precisada a restringir estos servicics.

Mo s€ si al exponer estas ideas recia-
mando para los lerrocarriles un trata-
miento de justicia ¥ equidad pueda mo-
lestar a la Direcciin de nuestra Empresa

ferroviarta, que calladamente han en-

[rentado la competencia que, a mi juicio,
s0lo debido a falta de reglamentacion le

hace el transporte motorizade por ca-
MINos.

Ast, hemos visto que la Empresa tra-
ta de fomentar el trafico de turismo con
tantas facilidades que realmente incitan
a vigjar; ha propiciado la constriccién
de bhoteles confortables en punios de
atractivos especiales, con lo cual no sblo
fomenta el trafico de pasajercs v de
carga sino que da vida v prosperidad
4 zonas nuevas que antes no la tenfan.

Mejora continuamente sus  instala-

. clones vy equipo de tal manera, que los

coches que desde hace va alsunos afios
estd poniendo en servicic, es lo mejor
que la téenica ferroviaria produce ¥ por
fin, come he dicho, ha encargado mo-
dernos automotores para inieiar los ser-
vicios répidos ¥ confortables de que ya
me he ccupado.
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Finalmente v para no enumerar otras
actividades felices de nuestra Impresa,
ésta ha establecido el servicio de trans-
porte con reembolse, mecanismo que fa-
cilita grandemente el intercambio co-
mercial. Su rdpide incremento, demues-
tra la aceptacidn de estos servicios.

El cuadro siguiente da los valores por
afio de las mercaderfas despachadas des-
de que se inicié el servicio.

Afio 1929 Valor de la

mercaderfa ... ... .. § 89500533
Afio 1930 Valor de la

mercaderfa ... .. ... 2.129.912.70
Afio 1931 Valer de la

mercaderfa ... .. ... 3.458,798.20
“Afio 1932 Valor de g

mercaderia ... ... .. 17.719,096.41
Afio 1933 Valor de la

mercaderia ... ... .. 7425161829
Aflo 1934 Valor de la

mercaderiy ... ... .. 96,965,750.39

Desgraciadamente, ha tenido Ja Em-
presa gue entrar, obligada por la com-
petencia, a la rebaja de tarifas, v como
se habran podide dar cuenta por los
avisos correspondientes, se han rekajado
los paszajes entre Sdntiago v Valparaiso
v viceversa. Fste hecho ha traido a su
vez una rebaja en los valores gue cobran
los  vehiculos de transporte  colectivo
guz hacen este tréfico. Puede suceder
que la Empresa quiebre atin mis sus ta-
rifas ¥ los camiones lus vuelvan a bajar
a su vez, hasta legar a establecer tari-
fas de transporte menores que los costos
de ese trabaio, can lo cual sdlo se habra
conseguido la ruinra de algunes empre-
sarios de transporte ¥ también habremos
destruide riqueza.

No es que tengamos demasiados vehicu-
los motorizados que hagan el trifico por
aminos. Lo que hay es mala distribu-

cidn de ellos v esto se subsana con la re-
glamentacién a que me vengo refiriendo.

Fulta de reglamentacion—Ya ke indi-
cado los perjuicios que la fafta de regla-
mentacién hace no séio a las Hinpresas
ferroviarias, sing a las mismas entidades
que hacen el transpotte por camino, yva
que si se dedican a efectuar el transporte
en un determinado recorride un nimere
mayer de vehiculos que el necesaric para
atender las necesidades, algunos queca-
rén sin conseguir carga, o tendrén gue
entrar en competencia bajando el valor
de los fletes hasta punto que signifique
la ruina de los acarreadores,

El hecho que esta reglamentacién se
encllentre en vigencia o se trate de jm-
platar en casi todos los pafses, exime
de la necesidad de demostrar su conve-
niericia vy vov a pasar en revista algunas
legislaciones,

Inglaterra—Se promulgd el 17 de
noviembre de 1933 «La Ley inglesa del
Trafico Terroviario v Caminero»,

La ley establece cue ninguna persona
usaré un vehfeulo de carga sobre los
caminds con el propdsito de transporte
de mercaderias ya sea: o) Alquilandolo,
mediante retribucibn o b} Para o en
conexién con cualguier comercic o ne-
gocio del misimo, sin tener previamente un
permiso el cual deberd cstar concedido
dentro de las limitaciones de la ley.

Alemania -—Tréalco de pasajeros. Obli-
gacién de tener una autorizacién oficial
para todo transporte profesional regu-
lar afectuado fuerg de los limites de una
comuna. Publicacidon cobligatoria de los
horarics v tarifas antes de la inauguracion
de cualquier servicio de transporte de
viajeros. )

Tarifls de carga—Obligacién de ob-
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tener una atitorizacidn oficial para tedo
transporte de carga regular u ocasional
efectuado por cuenta de un tercerc méas
alld de 50 kmts. '

Conadd —Una comisidn encargada del
estudio de [z coordinacién de los trans-
portes reconf®ndd, entre otras medidas,
el establecimiento de un sistema de per-
miscs en todeo el territorio del dominio,
aplicable a la vez a los empresarios de
transportes ¥ a otros usuarios, Estos ser-
vicios no serfn concedidos sitio se prueka
.a la autoridad que los acuerda que el
servicio creado o por crearse responde al
interés pablico. '

Austria—I.a Ley de 1.° dé enero de
1932 exige el requisito de la concesidn
para el trafico automdvil més alla de los
limites de un municipio, ¥ subordina el
otorgamiento, a la existencia de necesi-
dades del trafico, previendo que seré
negado si afecta a la zona de influencia
de los servicios existentes.

Portugal —El reglamento del 24 de
enero de 1034 clasifica los servicjos de
transporte automévil e independientes,
afluentes, complementarios ¥ congurren-
tes del ferrocatril. Fon las tres primeras
categorias se establecen tarifas méximas
y minimas conforme con las que rigen
en el ferrcearril, y en los servicios con-
currentes se prohibe el transporte de mer-
caderias salvo pequefios paguetes.

Checoeslovaguia—La Ley del 12 de
abril de 1939, somete al transporte de
viajeros o mercaderfas por camino al
régimen de co‘nbesién para los transpor-
tes profesionales de viajeros o merca-
derfas regulares, U1 ocasionales, v al ré-
gimen de licencia los transportes en co-
min de viajeros, que aunque sean

transportadores, particulares, son efec-
tuados a tiule profesional. '

L.a concesion no puede ser acordada si
no se ha establecido que el servicio para
el cual es solicitada responde en el becho
a Una necesidad de .trafico.

Suiza—E] Decreto del Consejo Fe-
deral de 4 de diciembre de 1933, prohibe
a los camiones pesados circular de noche.
Esta medida dedicada aparentemente a
garantizar fa seguridad del tr&fico en los
camincs de las montafias de Suiza, con-
fiere en el hecho un notable previlegio
al transporte ferroviario.

En la Reptblica Argentina, en agosto
de 1932, el Poder Fjecutive sometid
a la Cémara de Diputados un proyecto
de ley reglarventande el servicio piiblico
de transportes por traccién mechnica en
los caminos de jurisdiccién nacioral.

Lz Camara de Diputados después de
discutirlo aprobd a fines de septiembre
ppdo., un proyecto de ley que pende ac-
tualmente de la consideracién del Seng-
do v en gue uno de sus grticulos dice:

«Articulo 2.2 Laexplotacion de los
servicios pablicos de transporte au-
tomotor por camines, por toda per-
sona o sociedad gue se proponga
efectuar mediante retribucién el
transporte de pasajercs, encomien-
das o cargas por cuenta de terceros,
en o entre los territorios nacioriales,
o entre éstos v las provincias, o en-
tre las provincias, o entre ellas o la
capital federal, deberd obtener pre-
viamente el permiso de la Comision
Nacional de coordinacién de Tras-
portex.

Como hemos visto en todas partes se
ha legislade ¢ se estd en tramites de ha-
cer efectiva la reglamentacion del trans-
porte motorizado por caminos.
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Entre nosctros también se ha iniciado
esta actividad, pues en el afio 1928 sjen-
do Ministro de Fomento don

" Schmidt se envi® a las Cémaras un pro-
vecto de ley que reglamentaba el tra-
fico a que me vengo reliriendo, este pro-

Luis

vecto [ué considerado por la Comisién

de Obras Pablicas y vias de comunica-
cidn del Senado guien al emitir el infor-
me respectivo le introdujo alglrras mo-
dificaciones. ‘

[l proyecto a que me vengo refiriendo
es suficientemente completo vy ademés de
someter al transporle por'caminos 2 con-
cesién otorgada por autoridad competen-
te, indica normas para el establecimien-

to de tarifas, itinerarios, plazos de con-

cesidn, cauCiones para resp_onder de la
_seguridad v permanencia del trifico, con-
tribucién especial destinada a cubrir los
gastos que demandaria la aplicacién de
la ley, etc.

A mi juicio precisamente la amplitud
de Ia ley sera causal para que su tramita-
citn dé lugar a discusiones que retarden
su despacho, por lo cual propicic que de
dicha ley se tomen sdio-aquelios articulos
indispensables para reglamentar el trans-
porte, que va fueron aprobados por la
Comision del Senado, dejando para mé
tarde las demés disposicibnes de la ley v
lo relaciornada con la coordinacion de los
transportes que ya es cuestidn amplia y
compleja y que exige preparacion ¥ co-
nocimientos completes de la materia

El proyecto a que me vengo refi-
‘riendo es:

PROYECES DE LEY;

Artfculo 1.2 S6lo a virtud de concesion
otergada por autoridad competente podra
establecerse en las calles ¥ caminos na-
cionales de uso piiblice, el servicio de
transporte autormnotor, de pasajeros, en
comin encomiendas o cargas, mediante

retribucidén ¥ por cuenta de tercercs, que
hagan su recorrido fuera de los limites
urbanos.

Cuande la linea arrangue de una pobla-
cibn v cruce los [fmites urbanos, sin salir
de los que corresponden a la provincia,
la concesién seré otorgada por el Inten-
dente respectivo ¥ en caso contrario por
el Presidente de la Repiblica.

Art. 2.0 La contesitn no podré otorgar-
s¢ si a juicio de la autoridad competeir-
te, el servicic que se trata de establecer
no satisface necesidades de uso pblico.

Art. 3.0 Las tarifas e itinerarios a qlle
dehen someterse los servicios de trans-
porte atitomotor deberdn tener la apro-
hacion-de la autoridad que haya otorga-
do la concesidn.

Art. 4.0 Las disposiciones de la pre-
sente ley serdn aplicables a todas la-
lineas ce autobuses o camiones estableci-
das que atraviesen actualmente los li-
mites urbanos, después del plazo de un
afic contado desde su publicacion en el
Diario Oricral. Terminado este plazo
no serd permitida la circulaciin de ve-
hiculos a que se refiere el articulo 1.°
sin haker aobtenido la concesidn corres-
pondiente. '

Art. 5 ¢ Bl Presidente de la RepOblica
dictard los Reglamentos que sean nece-
sarios para la aplicacion de la ley v las
disposiciones  complementarias que  re-

guiera el servicio.

PORVENIR DE 1.0S FERRCOCARRILES,

Estimo que sdlo una falsn complen-
sion de las cosas o faita de conocimiento
de nuestro pafs. puede llevar a algtnos a
creer que en Chile, estd por terminarse
la era de auge de los ferrccarriles v que
debemcs dedicar preferente atencitm gl
desarrcllo de los caminos que, mediante el
trafico automotor, van a desplazar el
transporte ferroviario.
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No necesito hacer largs relacion para
demostrar gue el fenrocarril ha sido en
Chile, como en los paises nuevos, Ar-
genting, Brasil, etc., los grandes impulsa-
dores de la grandeza del pals; allf donde
llegaba el riel, todo sc transformaba, sur-
gian poblaciones, se intensificaba la pro-
duccitn, v en general, zonas que escasa-
mente contribuian a la riqueza nacicnal,
se convertian en grandes emporios de ri-
gueza, v es natural, pues el transporte
ferroviatio ofrece seguricad, cé;pacidad ¥
en la generalidad de los casos costos me-
nores que cualquier otro método de
transporte.

La era de los ferrocarriles en Chile es-
t4 aun muy legjos de haber terminado
o ir en decadericia. Al contraric, el pais
exige auvn fa construccién de muchos fe-
rrocarriles que facilitarfan grandemente
el desarroilo y la riguéza nacicnal, por lo
cual, es riecesario que o todas las dispo-
nibilidades que la Nacidn puede disporer
para mejorar sus comunicaciones, se de-
dicguen a vias camineras. Es indispensa-
ble aumentar la cucta exigua que se de-
dica & nuevas constrlcciones ferrovia-
rias v al estuchiar el desarroilo del plan
de camings, dar preferencia como he di-
cho, ala ejecucién o mejoramiento de
caminos gue coordinando su transporte

" con los ferrocarriles, centribuyan a dis-
minuir ios costos de acarreo que tiene la
produccidn ¥ la riqueza de la zona.

Para terminar en.esta idea, me voy a
permitir copiar trozos de un informe de la
Sociedad Agricola y Ganadera de Usorno,
que con completo € imparcial conocimien-
to de las cosas, es decir, con experizncia
propia, pues {ué en la zona de Osorno
dondg, gracias en gran patte a la inicia-
tiva particular, se construyeron los pri-
meros caminos de cardcter permanente.

La comunicacibn aludida dice en re~
sumen los siguientes respecto a los ferro-
carriles:

«Es un hecho camprobado que en la
zona sur, especialmente en Usorno, es
de gran conveniencia la construccién de
ferrocarriles, para atender debidamente al
desarrollo de-ia rica zona que se extiende.
hacia el oriente.

«En efecm, es mAas econdmico el trans-
porte por ferrocarril ¥ debe darse prefe-
rencia a la constiuccidn del ferrocarril,
especialmente en distancias supericres a
30 kildmetros, pues es. muy dificil y cos-
tosa la conservacidn de los caminos, lo que
redunda en encarecimiento de los fletes.

«51 el Direcrorio de Instituro de Inge-
nieros encontrara aceptables algunas de
las ideas, podria después de maodificarlas
en la forma que estimara conveniente,
dirigirse a los poderes pablicos haciéndole
presente la necesidad y urgencia de legis-
lar scbre esta materia.

«Asimismo si encontrara aceptable ia
proposicién relacionada con la ejecucion
de caminos, porerla en conocimiento del
Gobierno como acuerdo gel Directario del
Tnstituto de Ingenieross. '

Si con las ideas, mias v ajenas ex-
puestas en esta charla contribuyera a la
mejor utifizacidn de los transportes en
el pals que henreliciaré no s6lo a los trans-
pertadores, sino también a los usuarios ¥
a los intereses generales del pals, que-
daria muy satisfecho, pues no sélo habria
aportado uUn grano de arena a la resciu-
¢idn de un problema importante, sino
que demostrarfa que gracias a la U. 3.
AL, pude imponerme de la forma como
eri Uruguay ¥ Argentina estén abordan-
do estas cuestiones v abusando de la pa-
ciencia de mis colegas he podido exponer
estas ideas.



