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(¥ritas.—Iixisten dos grias locomaviles de vapor, de 15
toneladas de polencia, y olra de 25 toneladas, empleadas
en la construccion de las obras. :

Vias.—1Inicamente se cuenta con las necesarias para
las obras y la del tranvia, que desde Onda, pasando por
Villarreal, Almazora y Castellon, llega al Grao, y se pro-
longa hasta In segunda alineacion del dique de Levante.

Movimiento del puerlo.—Iin el presente afio de 1910 in-

gresaron y salieron, con mercancias, del puerto de Casle=

llén los siguientes bucues:

De vapor De vela.
in ol primer trimestre.. . ........ ... .., B [ 3
Bnel segundoe,oovnnins o0 ol e, . 64 3
D T 34123 o T O 13 8
Tn el cunrto., ..v..... et e e vees 67 4
Tolales., oo vve cri e vee o B0 18

() soa un movimiento del puerto en dicho afio represen-
tacto por 268 hurues.
B. DoxnEr.

et G

CANALES Y FERROCARRILES®

(coNcruUsTAON)

Asi, lag vins navegables interiores no sdlo no han sido

muertas en Trancia por las vias terrestres, sino que les

hacen & estas una competencia de las mas serias y su tra-
fico conserva un valor importante. Conviene afiadir, para
ténerlo después en cuenta, que en Francia sucede lo con-
trario de lo que entre nosotros debe suceder, es decir,.que
alli los canales son mis que todo vias de importacidn, ya
que Francia importa mas que todo materias primas para
devolver productos manufacturados. Por el valor de unos
y otros sc¢ comprende que éstos prefieren el ferrocarril y
aquéllos el canal. Entre nosotros el caso es inverso, por-
cue somo importadores de materias manufacturadas ue

pueden soportar las tarvifas de los ferrocarriles holgada-

mente, y exportadéres de materias primas como lanas,
cuero, lino, lrigo, maiz, animales en pie, elc., que deben
preferir la via mds barata porque para cllas el transporte
es un coeficiente importante en el precio final.

Paul Leon en su obra «Fleuves, Canaux, Chemins de
Fer», trata extensamente de la cuestion de la competencia
entre Ja navegacion interior ylos ferrocarriles, demos-
trando como las Compafias de vias férrcas, no sélo en
Francia, sino en los demas paises de Furopa, especial-
mente en Alemania, han hecho. todos los csluerzos imagi-
nables para matar el transporte por agua, con algunos
resultados ventajosos para sus intereses, como el caso de
la Compaiila Paris-Lyon-Mediterranée, aunque desas-
trosos para el interés general del pais, pero fracasando en
general on esta tentativa. A este respecto, dice:

«Iace cincuenta afios la navegacion interior de Fran-
cia parecia destinada dun fin préximo. Ifelipe Dupin,-cuya
palabra hacia entonces autoridad, proponia en 1844 sus-
pender los trabajos del Canal de Marne al Rhin y utilizar-
los.para la construccion de Ia via férrea de Paris & Estras-

(1) Véase el ntiim. 1.835,

hurgo. Poco despuds, 53 diputados y 400 consejoros mu-
nicipales pedian que sustibuyera al canal lateral al Garona
un ferrocarril establecido sobre su trazado. Estos pro-
yectos reflejaban la opinion corriente; la barca, como el
carro, iban & desapavrecer pronto; los ferrocarriles, antes
del fin del siglo, habrian acaparado todos los trans-
porles.

rLejos de que esta prediceion se haya realizado, es
probable que los quince 6 veinte primeros afios de este
siglo se haran notables por un vuelo sin precedentes en Ia
navegacion interior de Europa. Hace dos afios que el Par-
lamento francés ha debido tratar un proyecto de extension
de lared navegable que provee mas de 650 millones de
gastos & repartiv en doce afios. Casi.en la misma époen cl
cmperador de Alemania se declaraba resuelto, 4 pesar de
todas las resistencias, & unir por un gran canal central los
grandes rios del imperio, y Austria hacia una (regua en I
lucha de los partidos para aclamar la creacion de una red
de vias navegables. Parece, pues, que la utilidad de los

‘transportes por agua, que no aparecia claramente en la
6poca en que comenzaba la consbruccién de los ferrocarri-

les, se afirma mas fuértemente que nunca en'la época en
que concluye.» co

Para concluir esta cuestion de la lucha del trafico en ol
extranjero cnbre vias férreas y navegables, citaremos Ia
opinién de fres autoridades en esta materia: Sir Charles
Harlley M. I. C. E., ex jele de los frabajos de regulariza-
cion del Danubio maritimo; Michel Chevalier, autor emi-
nenle de la historia de las vias de comunicacién en los
Estados Unidos, y Bouguet de la Grye, promotor del pro-
yecto del canal de Paris al mar. ] '

«Lav cuestion de las vias navegables interiores, dice Sir
Charles Hartley, s una de las que merecen atraer la aten-
cion de los ingenieros ingleses, en alto grado. No se podria
contar con una competencia generalizada con los ferroca-
rriles para el transporte de las mercaderfas pesadas, de
otro modo que profundizando los canales existentes y ad-
(uiriendo nuevos de una gran profundidad relativa,

»Los ferrocarriles prosperan donde las comunicaciones
por agua languidecen, cuando éstas wltimas tienen' que
combatir grandes obsticulos fisicos, como en el caso del
Rédano y el Rhin, y donde, en el Reino Unido, los canales
estan (rabados por esclusas numerosas'y por una seccion
insuficiente. Por ofro lado, las vias navegables prosperan,
por egjemplo, en Rusia, en Bélgica y la Alemania del Sud,
donde los inviernos son comparativamente cortos, los de-
rechos de peaje puramente nominales, las esclusas gran-
des y raras, y donde una buena profundidad navegable es
conservada constantemente de modo que buques de faerte
tonelaje (el gran desideratum para el transporte econémico
por agua) pueden casi siempre ser empleados con pro-.
vechon, . .

La capacidad media de las barcas transportadas por los
canales & que se refiere Hartley es de 20 4 89 toneladas,
con calado de 1,35 metros 4 1,50 metros, y la velocidad,
comprendido el descanso en las esclusas, s, en media, de
cuatro kildmetros por hora cn las chatas sirgadas por ca-
ballos, : ' .

M. Michel Chevalicr hace resaltar también la venlaja
que los trabajos de canalizacién, y particularmente la aper-
tura del canal del Erie, han procurado al Estado de Nueva
York y & todos los Estados de la Union.

«Los efectos del Gran Canal (con este nombre se desig-
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na el canal del Tirie en los Estados Unidos), sc hicieron
sentir antes de concluirlo.

Con mayor razon desde que la linea se¢ hubo concluido
los resultados fueron completos y sobrepasaron las cspe-
ranzas de los comisionados, que, sin embargo, habian sido
acogidos como sucfios. Bxcelentes tierras, hasta entonces
sin valor, se pusicron en cultivo. 1il Ocste del Bstado se
cubrio de ciudades y aldeas populosas, los ramales que se
establecieron abrieron el pais & devrccha é izquierda & los
inmigrantes y & la civilizacion,

»El viajero que recorre estas comarcas [értiles no pue-
de comprender cue el panorama que se desarrolla & sus
ojos, bellag aldeas, ciudades espaciosas; el cultivo, fibri-
cas, iglesiag, escuelas, los Bancos, son la obra de algunos
afios. Rochester, que era desde 1835 una linda ciudad de
15.000 almas, contaba 1,500 ¢n 1820. Bn ei mismo interva-
lo, Buffalo ha pasado de 2.000 & 16.000; Albany y New-
York "han més que doblado; New-York s¢ ha convertido
decididamente en la ciudadd mas poblada y mas opulenta,
el primer puerto y el primer mercado del Nuevo Mundo.
La lucha hasta enlonces establecida entre ella y sus riva-
les del Sud, Filadelfia, Boston y Baltimore, s¢ ha termina-
do’ wrovocablemontc en ventajo suya. Iil Estado de New-
York es hoy en dia, y por mucho, en poblacion y riqueza
el primero de la I'ederacion.

»[El Estado de New-York no ha sido el tinico en apro-
vechar de sus trabajos. Lia Union entera compartio con ¢l
el fruto de su valiente empresa.

»lil- Oeste, hasta entonces amurallado, por decirlo asi,
del lado del Océano por la ancha cadena de los Allegha-
nys, fué al fin accesible por una via segura, comoda y eco-
nomica; log barcos & vapor por un lado y el canal Erie por
otro, han abierto para el Oesle una era nueva.

»[El desmonte del gran valle del Missisipi, cuyo impulso
di6 el buque & vapor, redobld en actividad con el Canal
Erie. Tal lngo, hasta entonces solitario y cuya playa de-
sierta no ofrecia ningun asilo & los navios que se hubicra
querido hotar, ha visto elevarse sobre sus orillas ciudades
florecientes; la mano del hombre ha dispuesto ¢n ellos
buenos pucrtos. Se ha cubicrto de una flota relativamente
mag numerosa que la que surca el Mediterraneo.»

Bouquet de la Grye, hablando del tltimo proyecto de
Paris puerto de mar, dice: «Por eso el Gltimo proyecto de
Paris puerto de mar, presentado al Gobicrno, es calurosa.-
mente apoyado por el Departamento del Sena; no se puede
hacer mejor que citar las propias palabras del informante,
M. Poirier, senador y antiguo presidente de la Camara de
Comercio de PParis. Lo realizacién de Paris puerto de mar
es necesaria mas ¢ue nunca. »

«Inglaterra, Alemania, Rusna., no retroceden ante nin-
gan sacrificio para cstablecer viag maritimas tan avanza-
clas combo les es posible hacia ¢l interior de lag tierras, al-
canzando los grandes centros de produccién y consumo;
los mamvﬂlosos resultados que son su consecuecncia, hacen
prever los que producivia un puerto maritimo cen Paris.
Por lo demas, se conoce el aumento de tonelaje ¢ue ha se-
guido 4 cada mejoramiento del Sena, y nadie discutc las
ventajas considerables ue ofrecen los puertos interioves. »

«Actualmente, contintia Bouquet de la Grye, el comer-
cio por barcas y buques chicos se cleva & 1.200.000 tone-
ladas (cn el Sena). El canal de Manchester, construido para
librar & log comerciantes de dicha ciudad de los impuestos
del puerto de Liverpool, de la prima para los intermedin-
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rios y de las tarifas elevadas de los fervocarriles, da vuelta
al gran estuario del Mersey y estd excavado en pavte cn
los csquistos. La. Compaiiia ha debido comprar en 44 mi-
llones ¢l Bridge \VLLLQL' Canal, contra ¢l cual venia & cho-
car Im|o el Iondo el canal mamblmo y ha debido construir
un leOllLb -canal giratorio para el paso de las barcas, que
es una obra tnica en ¢l mundo. Pero log resultados son
magnificos, porque en 1896-1897 el canal ha recibido 2
millones de toncladas, y de un semestre al otro el incre-
mento ha sido de 16 por 100. Bl canal de Kiel ha visto
bransitar 22,000 navios ol segundo afo de su explotacion.
il canal de Amsterdam ha llcmdo cl tonelaje de Hambur-
go & 8 millones y el de Rottérdam & 16 millones, y Rouen
ha cuadruplicado su tralico después de los trabajos del
Bajo Sena.»

«lin América, la region de los lagos, tienc un tonclaje
que pasa de 63 millones con el [lete de 1/ay de céntimo por
tonelada kilomdétrica.

Estas opiniones, debidas & hombres de una competen-
cia excepcional, sobre la utilidad de las vias navegables
interiores, bastan para mosirar toda la importancia que
tienen éstas en el movimiento comercial y ccondmico del
globo y explican el puesto que conservan al lado de las
vias [érrehs. .

Campredon, en su estudio sobre ¢l papel social y eco-
nomico que desempeiian las vias de comunicacion, despudés
de pasar cn revista las vias navegables de Europa, hace
las siguientes apreciaciones con lag cuales también nos-
otros concluiremos cste tema.

«Resulta de esta vapida roseiia de las grandes redes y
de las redes sccundarias de las vias navu-ablus intoriores
de Europa, que cstas vias desemperian ain un papel con-
siderable & pesar del desavrollo considerable de las vias
férreas.

»lin primera linea, Alemania, Rusia y Austeia Hungria;
en segundo término Prancia, Inglaterra, Bélgica y Lokan-
da, deben & sus redes de vias navegables interiores una
parte muy notable de su desarrollo oomu‘ua.l ¢ industrial,
El desarrollo y mojoramiento de csas vias interesa tanto
para cl rendimiento ceondmico de estos paises como la
creacion de nuevas viag férreas.

«Magnificos rios, dones naturales de una providencia
mLoll"anc, tales como el Danubio, ¢l Volga, ¢l Rhin, ¢l
Sena, cl Loire, el Rodano, el Lilba y el Don merceen mds
que una admiracion desinteresada; en razon de los enor-
mes sacrificios on ue se ha consenlido para conseguir su
navegabilidad, Hevan la prosperidad y la riqueza alli don-
de son mejor utilizadas para ¢l cambio y circulacion de los
bicnes. Sus puertos interiores son centros de cambios so-
bre los cuales deben converger las actividades cconomicas
de un mismo continente, y la vicja Kuropa es atn bastan-
le vasta, bastante provista de productos distintos para que
su intercambio presente serias ventajas y aumente el bien-
estar de todos.

»Un gran pais, cuidadoso de los problemas eccondmicos
que plantea la actividad moderna, no podria desinteresar-
se de sus vias navegables mds que un hombre inteligente
de las actitudes nativas que le otorgo la Naturalesa, ahora,
sobre todo, que ¢l envilesimiento de los precivs dulu(lm gt
la, pobre produccion, exige, mas las tarifas veducidas de
transporte que la rapidez de las transacciones.

vPara no citar mas que T Feancia, no es dudoso que o
crisis eccondmica, en medio de la uml 8¢ debale, es par-
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cialmente debida & la red de vias artificiales que se ha
dado, desarrollando sin cuenta sus vias férreas, sin dis-
cernimiento completo de los trozos improductivos y des-
cuidando las vias navegables que la Naturaleza parece ha-
ber distribuido admirablemente para servir su territorio.
La industria francesa, esclava de las grandes Compaiiias
de ferrocarriles, no puede desarrollarse sino en el radio en
que éstas sc lo permiten por el juego de sus tarifas espe-
ciales, y no tiene con sus clementos de navegacion la dua-
lidad bienhechora que mantienc el cquilibrio enfre los
diversos modos de transporte de la civilizaoién mo-
derna.»

Pucde suponerse que hayamos salido de los lnmtes que
nos imponia nuestro informe, al tratar tan extensamente
~ este punto de la dualidad de transportc en los paises ex-
tranjeros que tienen mayores relaciones comerciales con
el nuestro, pero aparte de que en su naturaleza compleja,
la vin que estudiamos con navegacion en la laguna, canal
excavado, rio canalizado y desembocadura en una de las
arterias fluviales mds importantes del mundo, cs una via
navegable completa y & la cual son aplicables todas las no-
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ciones ¢ue hemos transerito de los maestros, hemos crei-
do que no estaba fuera de lugar llamar la atenci6n
de los gobiernos y homhees de csl,ucho sobre una cuestion
tan abandonada entre nosotros.

Tenemos extensiones enormes de costa en el Atlantico
Yy en nuestro gran rio, y sobre ellas no se alzan mds que los
puertos de Bahm Blanca, La Plata, Buenos Aires y Rosa-
rio que merezcan este noml)re Y que acaparan la produc-
cion nacional con el recorrido kilométrico de absurda lon-
gitud que tiene que ser el resultado de este estado de co-
sas y que salta & la vista 4 la smple inspeccion de la car-
ta de la Provincia..n cuanto & la navegabilidad de los
rios, es simplemente ridiculo el tonela;e de nuestra gran
a.rtcrm sin rival en Europa. Iin cuanto 4 la canahzaclén,
la, obra, Gnica en su género que nos ocupa, desarrollada
en modlo de la mdlforencu pablica; que sélo ha desapare-
cido para dar lugar al ataque y & la hostilidad de la mis-
ma opinién sin que la obra fuera conocida, todo esto prue-
ba que apenas estd planteada entre nosotros esta cuestion

tan unportcmtc de los transportes cconémicos de la nave-
gacion interior,

‘Revista de las principales publicaciones tecmcas

La seglmdn Exposicion de locomoceion aéren en
Paris (15 Octubre=2 Noviembre 1910).

Le Génie Givil del 29 de Octubre publica un articulo del Te-
niente Coronel M. G. Ispitallier, en el que se describe esta Iixpo-
sicion. La gran extensién de dicho articulo no nos permite mdis
que hacer de ¢l un resumen muy sucinto, - ‘

Si se dirige una ojeada al conjunto desde lo alto de la tribuna
central del Grand Palais—dice al autor,—se tiene la visién de
una inmensa pajarera llena por completo de pijaros blancos, con
las alas desplegadas, y sc notan tambien los muy numerosos mo.
tores de aviacidn, que constituyen, sin duda, para el puablico la
parte un poco aburrida de esta Iixposicidn, pero 4 la que los tée-
nicos deben conceder una atencién muy particular.

(1)

Figs 1.* 4 4.°

Claro es que, dado ¢l volumen de }a mayor parte de los dirigi-
bles, no podian figurar en la Ixposicién mds que sus modelos, fo-
tografias 6 proyectos; entre dstos seria preciso sefialar algunos
que ge singularizan por la audacia de su concepeién, tal es el di-

rigible Zlodinsky, impropiamente llamado dirigidle sin barquilla,

porque todo recipiente destinado & recibir pasajeros 6 material, es
una barquilla, y estc globo no cstd desprovisto de ella, como pu-
diera creerse; lo que en 6l sucede es que la barquilla forma cuerpo
con el globo, que la envucelve casi por completo, asf como 4 la viga
armada de seccidn triangular que forma como una cuna que ro-
dea al meridiano inferior parn sostener las hélices en los puntos
mismos del globo (fig. 1." 4 4.%).

La barquilla, dispuesta en esta viga armada, es un grucso

tubo perpendicnlar al eje del globo, al que desbord.t de una parte
¥y de otra, de modo de formar los puestos del piloto y del capitdn
en cada uno de sus c\trcmos, mientras que los pasajoros se en-
cuentran en la parte contral, desde donde no verdn muy bien el
paiq'tje No puede decirse si este globo realizard todas las vénta-
jas quo su actor supone, y hay que esperar & que se construya, si
dcbe construirse, para poder apreciarlo,

En cuanto 4 los acroplanos, son muy numerosos; all{ se en-
cuentra cl Anloinetle, tal como lo hemos descrito en csta REvista,
y con nuevas modificaciones los Henry Furman, los Blériot, los
Wright, el Louis Bréguet, el Nieuport, el Pischofy otros que soria
prolijo enumerar; entre estos, merecen una especial atencién los
aparatos Fabre y Paulhan y el acroplano Coanda, por las partlcu-
laridades quo presentan.

Aparatos Iadre y Powlhan.—Iil constructor H. Fabre, de Mar-
sella, expone unos aparatos de una extructura absolutamente ori-
ginal. Uno de cllos es un hidroplano, ¢ mds bien un aeroplano

Mg, 6.*

marino, susceptible, gracias 4 unos patines flotadores, de volar -
p.trtlendo del agua 6 4 posarse sobre clla 4 voluntad; el otro ¢s un
aeroplano, construido para M. Poulhan (fig. 5.%).

Ambos ge¢ fundan en los misinos principios y'se construyen con



