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INTRODUCCION

Los ferrocarriles argentinos son y seguirdn siendo por
muchos afos, en la Argentina como en otros paises, el prin-
cipal medio de transporte. No realizan solamente el itrans-
porte por el riel; han incorporado. como complemento, su
accién en las obras portuarias, de extension por caminos y De-
cauville y de muelles y elevadores, y han completado su obra
con las de ircigacion, de fomento agricola y de fomento del tu-
rismo nactonal.

En esta sencilla obra se trata, sin agotar el tema, de ilustrar
al pais sobre ese aspecto menos conocido que va mds alld del
transporte por el riel cooperando en la obra de fomento econd-
mico nacional.




LA OBRA DE FOMENTO AGRICOLA
DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS

CONSIDERACIONES GENERALES

En muchos paises el ferrocarril resulté un medio moderno
de comunicacién entre pueblos ya existentes y como un sistema
econémico de transporte de una produccién anterior a la apa-
ricién del riel, con ventajas sobre los sistemas anteriores. En la
Argentina el ferrocarril fué con frecuencia avanzando en el de-
sierto, dando origen a ciudades y pueblos y promoviendo el
desarrollo de los anteriores a su apaticién. Del mismo modo
hicieron posible el desarrollo extensivo de la agricultura, la
afluencia de la inmigracién europea en gran escala, y la expor-
tacién progresiva de los cereales y otros productos agricolas y
ganaderos llevados por sus vagones a los puertos argentinos
desde todas las regiones del pais.

Hasta el afio 1875 la Argentina importaba gran parte del
trigo y de la harina para su propio consumo. Con el desarrollo
ferroviario, no solamente fué el pais produciendo lo que re-
queria para su consumo interno, sino que de afio en afio crecian
" los saldos exportables, en particular a partir de este siglo. Se
producia un perfecto paralelismo entre la extensién del riel y la
produccién nacional, la poblacién, la exportacién y la riqueza.

Las exportaciones hasta 1875 consistian casi exclusiva-
mente en productos ganaderos. Durante los 25 afios que trans-
curren desde los primeros ensayos de exportacién de cereales
(1875) hasta el final del siglo pasado (1899) el valor de 1os
cereales y lino no llega a los 1.000 millones de pesos moneda
nacional, con un promedio de 38 millones al afio. 13 activa
construccién de lineas férreas en las pampas desiertas y fértiles,
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fué atrayendo inmigracién europea en gran escala y promo-
viendo el desarrollo agricola en medida fabulosa. Aquel pro-
medio de los 25 tltimos afios del siglo pasado, de sélo 38
millones de pesos al afio, como valor exportado de trigo, lino,
maiz, avena, centeno y alpiste, va creciendo tan vertiginosa-
mente que en 1905 ya se llega a 10 veces aquel promedio v en
1928 a cuarenta veces, alcanzando el total de las exportaciones
en ese afio a 2.400 millones de pesos moneda nacional, en cifras
redondas, de los cuales 1.450 millones correspondieron a los ce-
reales y lino.

El siguiente cuadro numérico y el diagrama con él for-
mado ponen de manifiesto dicho paralelismo. Se parte del afio
1880, como base, llegando hasta el afio 1935. Para hacer
menos extenso el cuadro, se han tomado cifras cada cinco afios,
promedio de las respectivas de cada quinguenio, para

que son el
la poblacién en el periodo ¥y el valor

la extension ferroviaria,

de las exportaciones. '
® En cuanto a la columna que corresponde a los “‘Saldos in-

migratorios acumulados’”’, el método para formar las cifras res-
pectivas ha tenido, naturalmente, que diferir del empleado para
las de las otras columnas. Se ha tomado como base 100 la
poblacion extranjera existente en el pais en 1875, y en cada

NUMEROS INDICADORES

— Afos Extension ) { Saldros ] Vailr;rhr!?ral
't rroviaria Poblacién  inmigratorto :
en 55?:;{;{:1?1[05 Enf[:?xp[oiacién ﬂCur?’)ulados exportaciones
1876 g0k 100 100 100 igg
1881 - 1885.. ¢ 179 116 149 s
1886 - 1890 ... ... 375 135 251 Ny
GO = 160 561 159 272 e
1896 - 1900. . . . ... 658 185 321 che
1900 190500 . - 787 212 380 4
1906 - 1910 . . : 1.113 264 528 ooh
1911 - 1915 .~ 1.340 323 587 1.680
1916 - 1920. . . 1.347 349 578 1.679
00101102500 e 1.433 404 664 Lg5a
1926 - 1930 . .. 1.515 459 738 1,270
1931 - 1935 1.586 496 740

5 sumando a esa

uno de los quinquenios siguientes se le han ld' e
~base 10s saldos inmigratorios del respectivo gingRen:=:
. &
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Finalmente, debe advertirse que las cifras de la extensidn
ferrqviaria comprenden las del Estado, las provinciales y las
particulares, cuya respectiva extensién es en 1936: Particu-
lares, 30.820 kms., o sea 74,6 % del total; del Estado, 9.150
kilémetros, o sea 22,1 % del total, y lineas provinciales, 1.368
kilémetros, o sea 3,3 % del total.

Pero la extensién del riel no se hizo dejando al-azar todas
las otras circunstancias que habrian de contribuir al desarrollo
y mejora progresiva de la agricultura: su transporte, su comer-
cializacién en el pais, su exportacién y el provecho estimulador
para el agricultor.

Las emp'resas ferroviarias se ocuparon simultaneamente de
la accién portuaria, cooperando en ella con la del Gobierno
nacional: de la accién de fomento agricola con sus chacras ex-
perimentales para los cereales y la fruta; de la seleccién de se-
millas y de variedades frutales; de la cura y distribucion de
los granos para la siembra; de las plantas de embalaje, y de
la colocacién de los productos en el exterior. Todo ello ten-
diendo a contribuir al aumento de la produccién, al mayor
rendimiento por hectarea, a la mejor calidad de los productos
y a la mayor utilidad econdémica individual y colectiva, al
mismo tiempo que al transporte y como medio de aumen-
tarlo: en suma, al desarrollo progresivo de la riqueza na-
cional. De ese desarrollo dependerd en lo futuro el porvenir
de los mismos ferrocarriles, como ha dependido hasta ahora.
Y si ellos se encuentran en estos momentos en dificultades fi-
nancieras, se debe a causas internacionales de produccién, de
politica econémica, de moneda, etc., que no ha estado en manos
del pais y menos de las empresas ferroviarias evitar.

El restablecimiento econémico que ya empieza a observarse
ha de contribuir al restablecimiento financiero de la indus-
tria ferroviaria. Ella estd intimamente vinculada al progreso
del pais y es, en él, causa y efecto simultdnea y progresivamente,

A continuacién se hace una descripcion breve de las princi-
pales medidas econémicas de las empresas ferroviarias privadag
con las cuales han contribuido en la tarea de estimular v per.
feccionar la producciéon y su comercializacién. 3
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En resumen, de dos modos han contribuido los ferroca-
rriles al desarrollo de la riqueza nacional: por medio de sus
propias funciones y por medio de su acciéon de fomento eco-
némico. 1
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Cabe considerar, finalmente, la importancia de este gran
T . . . ' 1 ais.
utilaje industrial en la valorizacién del patrimonio d(l’;ll_P i
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Es evidente que el patrimonio nacional de la Republic

: 1 capital
ha acrecentado en unos 4.500 millones que representa ¢ daI;ini,
ferroviario confundido con el territorio de una manerd l;alor
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efectivo y productivo del territorio nacional. Cada una de las
hectareas de tierra de la zona de influencia tenia, antes de llegar
el ferrocarril, un valor insignificante. El riel ha creado valores

- por quizd mas de diez mil millones de pesos moneda nacional.

De esa valorizacion dan prueba la mayoria de las fortunas ar-
gentinas de principios de este siglo y la documentacién de las
diferencias de precios antes del riel y después del riel, en las
zonas por ellos servidas; y de un modo mas fundamental da
prueba de ello el valor de la produccidn agricola y ganadera
surgida al influjo del servicio ferroviario.

CRECIMIENTO DE LA EXTENSION DE LINEAS FERREAS, POBLACION,
SALDOS INMIGRATORIOS ACUMULADOS, VALOR DE LOS CEREALES Y
LINO EXPORTADOS Y VALOR TOTAL DE LAS EXPORTACIONES EN LA

ARGENTINA
T Exension j i WA Valor de los Valor total
fari Saldos S

AROS ferroviaria Boblacion e e cereales y lino de las

en explot. lad. exportados exportaciones

kilémetros aemeeos miles m8n. miles m$n.
1876 2.033 2.223.189 465.293 314 109.298
1877 2.231 2.287.005 483.268 395 101.750
1878 2.231 2.353.194 511.366 918 85.282
1879 2.231 2.421.827 542.825 4.230 1812515737
1880 2,516 2.492.866 564.099 1.059 132.684
1881 25116 2.565.040 589.209 2.682 131.677
1882 2.632 2.639.573 631.992 8.841 137.248
1883 3.164 2.716.836 685.725 8.850 136.836
1884 3.628 2.797.042 749.086 18.923 154.614
1885 4.502 2.880.111 843.223 24.184 190.634
1886 5.836 2.966.260 0R2:4:317 18.236 158.716
1887 6.689 3.056.835 1.029.644 47.434 191.868
1888 7Dl 3.158.914 1.168.434 36.195 UTL5 2T,
1889 8.158 31265577 1.388.694 \ 36,945 204.875
1890 430, 3.377.780 1.419.069 57.355 229.134
1891 12.475 3.490.417 1.389.234 58.770 234.589
1892 13.682 3.607.103 1.418.675 58.677 257.659
1893 13.852 3.729.105 1.454.301 63.652 213.841
1894 14.030 3.856.728 1.493.573 2575 231.109
1895 14.116 3.056.060 1.537.742 87.570 272.882
1896 14.461 4.071.438 1.627.026 81.479 265.459
1897 14.755 4.233.907 1.676.712 31.805 229.930
1898 15451 4.357.803 1.718.366 84.339 304.157

== W3 =




V&I;rf de los

Valor total

eienicn Saldos 5
ANOS ferroviaria Doblacin ihmigratorios cereales y lino de Ia_s
Gied f’f\’PlGﬁ e exportados  exportaciones
Rilémetros miles m$n. miles m$n.
1899 16.413 4.477.897 1.767.208 133.350 420.268
1900 16.563 4.607.341 1.817.693 162.495 351.364
1901 16.907 4.740.758 1.863.393 140.430 381.172
1902 17.377 4.871.792 1.880.046 136.241 407.925
1903 18.404 4.976.137 1:917..94.1 218.780 502.239
1904 19.428 5.103.602 2.012.422 319.245 600.359
1905 19.794 5.289.948 251\5118017:2 362.873 733.736
1906 20.560 5.524.017 2.349.669 3351925 664.214
1907 22.126 5.821.846 2.469.530 348.436 673.191
1908 23.741 6.046.500 2.645.610 520:7.23 831.830
1909 24.781 6.331.417 2.786.250 497.698 903.068
1910 27994 6.586.022 2.988.673 421.589 884.253
1911 30.059 6.913.340 3.098.254 293.023 777.994
1912 31.461 71473611 3.304.375 598.989 1.140.153
1913 32.494 7.482.334 3.449.734 652.348 1.179.900
1914 33.510 7.948.602 3.388.705 381.732 916.208
1915 33.709 8.042.486 3.323.299 667.717 1.323.135
1916 33.821 8.141.601 3.282.742 517.802 1.302.272
1917 33.841 8.257.161 3.250.004 282.291 1.250.386
1918 33.841 8.374.072 3230141 541.484 1.821.515
1919 33.884 8.510.030 3.239.408 913.475 2.343.103
1920 33.884 8.696.389 3.270.357 1.460.432 2.372.921
1921 33.907 8.913.824 3.326.164 836.675 1.525.294
1922 34.025 9.190.923 3.411.603 887.490 1.536.382
1923 34.053 9.532.191 3.565.251 900.414 1.753.094
1924 35.958 9.826.388 3.679.847 1.235.485 2.298.624
1925 36.055 10.080.666 3.757.027 944.887 1.972.568
1926 36257 10.352.488 3.838.125 864.515 1,800.40?
1927 36.406 10.639.338 3.945.152 1.320.115 2.293.92
1.451.736 2.396.608
1928 36.586 10.915.015 4.022.581
1.354.448 2.167.600
1929 37.5511 11.187.681 4.107.279 o e5l
1930  38.120 11.452.374 4.176.133 677.743 el
5
1931 39.220 11.657.656 4.183.198 o i;g;?éz
1932 39.679 11.853.300 Lo 802.612 1.120.842
1933 39.800 12.029.559 4.164.881 625‘823 ].438434’
1934 39830 12.204.094 4.168.961 825. ; 1 560,349
1935 39,900 12.372.965 4.186.750 8723 :
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LA CHACRA EXPERIMENTAL DE BORDENAVE
(RE; &)

Al inaugurarse los primeros ferrocarriles en la Reptblica
Argentina no se habia sembrado extensamente en el pais ni

trigo, ni avena, ni lino, ni cebada, y era necesario, en conse-

cuencia, importar la harina para nuestro propio consumo desde
la vecina reptiblica de Chile y de Estados Unidos de América.
La agricultura argentina, hoy orgullo nacional y ejemplo para
todo el mundo, no existia, ni pudo existir, faltindole los
medios de transporte para llevar hasta los puertos de embarque
los cereales y demés frutos que se cultivaban. Y si bien fueron
los ferrocarriles uno de los principales factores en el desarrollo
de la agricultura y ganaderia argentinas, aun lo siguen siendo
en la actualidad no solamente con su funcidén de transporte,
sino también al fomentar activamente el constante perfecciona-
miento de las cosechas mediante la hibridacién y cultivo expe-
rimental de las semillas para asi obtener nuevas y siempre me-
jores variedades.

Esta obra de fomento tuve como eficaces colaboradores a
técnicos genetistas de la talla del profesor Guillermo Backhouse;
al sefior Enrique R. Amos, agréonomo del Ferrocarril del Sud
durante muchos anos y hoy dedicado a la fruticultura en el
Valle Superior del Rio Negro; al ingeniero Enrique Klein,
autoridad reconocida en su materia y que desde su estableci-
miento de la Estacién Pld (C. G. B. A.) ha contribuido po-
derosamente al mejoramiento de las cosechas; al agrénomo don
Carlos Munk, de la Universidad de Copenhagen (Dinamarca),
a cargo de la Chacra Experimental del Ferrocarril del Sud en
Bordenave, y a varios otros que a invitaciéon de las empresas
ferroviarias han contribuido a progresos tan importantes como
promisores en el fomento cientifico de la agricultura nacional.
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El establecimiento de Bornedave es
ue tiene i una chacra experimental
iés model;;l:se}i(:;?:llox-l de 500 hectireas y ests dotl':do de las
B aciones, tanto en edificios como en ins-
Ty e tem]é’ara las obser'vaciones meteoroldgicas de
viento, humedad rel;ifieramra (-1?1 aire y subsuelo, velocidad del
pluvial. Pué adquirids s sy C2OMétrica ¥ precipitacién
a esta pr pitacio

rrocarril del Sud en el afio 1920;) tedad por la Empresa del Fe-

4 El objeto que se persigue en es
constante mejoramiento de ag C

te cri :
oseecc}?adem experimental es
38 por métodos cienti-

resultado de la primera etapa de ocho afios de‘ /trabajo especia-
lizado y constante, ya €s dable notar la 4Obten'C1O'n d,e los nuevos
trigos Sud-Oeste ¥ Eureka, que han sido distribuidos con r;—
sultados favorables para toda lz'a zona adyacente, q;e se puede
decir que es una de las princnpales reglonesdpro uctllvas e
trigo en la Republica, y cuyo producto sale todo por el puerto
de Bahia Blanca.

En varias oportunfd
ciones de semilla de trigo

ades las empresas hicieron importa-
Kanred de los Estados Unidos de
América para U distribucién. Al 1,1'1?51“0 tlemtpo Selhaﬂl eSttU’
iado las pestes, enfermedades Y parasitos que atacan 1as plantas
diado 3[ P S continuldad de estas cosechas mejoradas,
para,asx asegurwdo momento alta calidad ademés de rendi-
bu'scandose % ‘ormente la gran desventaja de los trigos argen-
n»“ento' 'Antecrilsamente esta falta de uniformidad en las cali-
480 fuempr:mdos con los trigos de Norte América, y este de-
?;c:zs,s:‘i]aio"igiendo mas cada afo que pasa -gracias en gran
e A1 esfuerzo constante de esta Chlacr.a experimental, y otras
que mantienen las empresas ferroviarias. Y ah_ora, con las
nuevas disposiciones sancionadas por el Poder Ejecutivo ten-
la calidad del volumen exportable, se vis-

dientes a mejorar ; ;
|umbra un brillante porvenir para toda la agricultura de esta

Zo“;ara determinar el valor agroné‘mico y la resistencia a las

dades de las creaciones obtenidas, se lleva a cabf) un es-
enfe‘rme arativo que comprende la siembra, en diferentes
tudio cor?p a0, de los principales trigos de pedigree del pais.
<DoS e anl;,\y Chacra Experimental ha estudiado con prefe-
Hasta ahora tipos que se especifican a continuacién: Kanred,
o Clgclockhull, Guatraché y Klein, por haber dado los
Liq bl 1 ados en ptoporcién a los cultivos hechos, ademas
mcigres 10 'ta s de su propia creacién, o sea el Sud-Oeste sem-
de los d’os t;;égjeamente en esta chacra y en el criadero de plantas
braldoEﬁmuresa en Curumaldn, ¥ el Eureka que serd ofrecido en
(tisdoa e1m§ai5 por primera vez en los primeros meses del afio
1936. ’ o : A
También ha merecido atencién el cultivo del maiz en esta

;sma zona, y 1O obstante las condiciones desfavorables que
mi i
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ésta ofrece, se ha llegado a demostrar practicamente que me-
diante la eleccién de una variedad apta y la aplicacién de mé-
todos tendientes a almacenar el agua en la tierra, es posible ob-
tener una cosecha casi todos los afios. La variedad que mejor
resultado ha dado es la Long White Flint.

La importancia, ademas, que reviste en esta zona la siembra
de cebada cervecera ha inducido a la Chacra Experimental a
ocuparse del estudio de su mejoramiento. Cox:no resultado por
hibridacién de las cebadas del pais con otras 1mpo.1'tadas se ha
conseguido en sus progenios, tipos de un_conten_ldo proteico
bajo que tanta importancia tiene para la md}}stna. :

La Empresa del F. C. S. mantiene también Sl'lbestamoncs
experimentales de esta misma indole en N. de la Riestra, Azul

y Curumalan.

VIAS DECAUVILLE DEL E. C. SUD

La provincia de Buenos Aires se caracteriza por ser el
primer estado argentino agricologanadero. De ahi que los
medios de transporte de los productos de su suelo tienen gran
importancia.

El F. C. Sud, ademas de las obras de fomento en las re-
giones que cruzan sus lineas, ya sefaladas, cuenta también
desde el afio 1922 con un amplio servicio de vias Decauville
para facilitar los transportes desde los sitios de produccién.

En las estaciones terminales de Balcarce, Cascallares, Cope-
tonas y Orense estan distribuidos los 373 kiléometros de estas
vias decauville, que atraviesan importantes establecimientos. De
ellos 146 kilémetros funcionan en la zona de Balcarce con un
tonelaje normal transportado de 44.000 toneladas, 95 kils-
metros en Cascallares con 16.000 toneladas anuales de carga,
62 kilémetros en Copetonas con un promedio de 14.000 tone-
ladas y 70 kilémetros en Orense que producen 15.000 to-
neladas.

Desde la implantacién del Decauville el chacarero ha sido
beneficiado con un rebaja de los fletes para el transporte de las
mercaderias, rebajas que han alcanzado a un 75 %. Pero,
ademas de esta ventaja, ha obtenido otras no menos apreciables,
como la seguridad del transporte en cualquier época del afio,
cosa que sin el Decauville seria poco menos que imposible en
tiempo lluvioso al través de caminos intransitables. Y para el
chacarero de ‘cosecha fina en tiempos de grandes calores con pe-
ligro de incendios de campos, el Decauville obra como elemento
insubstituible al transportar rapidamente toda la cosecha.

Este servicio transporta en afos normales 90.000 toneladas
de carga, siendo los cereales y las papas los mayores rubros con
56.000 y 30.000 toneladas, respectivamente.
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Este servicio se efectda con 12 maquinas a vapor y 26 X3¢
tores a nafta. La cantidad de vagones cubiertos es de 1033
789 abiertos. Los trenes emplean en recorrer cinco leguas de
una y media a dos horas, segtin la carga.

El servicio de pasajeros se efectiia con cinco coches de 20
pasajeros de capacidad, llegindose a transportar al afio 5.000
pasajeros.

LA ACCION DEL F. C. C. ARGENTINO

Las empresas de transporte ferroviario, incluso las del Es-
tado, han realizado y realizan obra de fomento econémico en
todo el pais, con sus mejoras portuarias, chacras experimen-
tales, etc.

El F. C. C. A., que hace poco cumplié los tres cuartos de
siglo de su existencia, inicidé su accién colonizadora y de fo-
mento rural al mismo tiempo que la construccidén de su pri-
mera linea entre Rosario y Codrdoba, cuyos trabajos fueron

' inaugurados por el General Mitre el 30 de abril de 1863.

El ferrocarril, de acuerdo con el contrato de concesidén for-
mulado con el Gobierno, formé de inmediato una empresa co-
lonizadora que se denominé la Central Argentine Land Com-

s pPany Ltd., la que contraté en Europa los colonos para formar
su primera colonia agricola en Roldan; ya en el afioc 1880 ha-
bian 80 organizaciones anilogas en la zona de Santa Fe y 66
en la de Cérdoba, que contribuyeron grandemente a afianzar
la prosperidad agricola de dichas provincias. En 1891 fué fun-
dada la colonia Armstrong, y posteriormente otros estableci-
| 4 mientos similares en Marcos Juirez, San Marcos, Ballesteros y
Toledo, los que en conjunto cubren una extensién de 128
leguas.

Ademas de esta obra colonizadora, la empresa citada tuvo
iniciativas de fomento rural y de ensefianza. En la provincia
de Santiago del Estero establecié, hace 17 afios, su Chacra Ex-

‘ perimental de Tacanas. A raiz de los estudios y experimentos
| realizados en la misma, se orientaron definitivamente lag
| normas para los cultivos de secano en aquella provincia. Si-
multdneamente en la citada zona, la empresa establecié nume-
rosos Campos de Ensayos Agricolas Cooperativos, en combi-
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nacién con los propietarios, cultivindose en forma extensiva
variedades de cereales, plantas industriales, forrajeras, horta-
lizas, etc., para demostracién de la productividad de esas tierras
v como elementos de conviccién y de ensefianza para los nuevos
colonos.

Ha fomentado también la fruticultura en sus dos Chacras
Experimentales, una para manzanos y perales en Almafuerte,
Coérdoba, y la otra para citrus, naranjos y pomelos en Fer-
nandez, Santiago del Estero. También fomentd el arbolado,

ici i icultura del
deliciosas de la chacra experimental de fruticu
Manz;fué. C. A. estacién Almafuerte (Pcia. de Cérdoba) .

ndo producido mas de un millén de plantas forestalles y

de adorno en su Vivero de Capilla del Sefior, tanto 1para e ein-
i i esS e-
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cinos de toda la red. ‘
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.tacién a los Estados Unidos de América, gran cantidad de me-

lones procedentes de las huertas de aquella zona, a raiz de los
ensayos realizados oportunamente en cultivo intensivo de esa
fruta en la Chacra Experimental de la empresa en Fernandez.

Por intermedio de su Departamento de Fomento Rural,
ha editado unas setenta publicaciones entre folletos y circu-
lares, y evacua gratuitamente muchos miles de consultas scbre
colonizacién, ‘‘dry farming’’, agricultura, industrias de la

i ROV
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Melones despachados por la estacion Forres (F. C. C. A.), Santiago

del Estero, para la exportacién a los Estados Unidos. - Cultivados luego

de los ensayos realizados por el F. C. C. A. en su chacra experimental
de Fernindez, de dicha provincia.

granja, fruticultura, etc., en su Consultorio Agrondémico que
funciona en las oficinas de la Administracién.

El Central Argentino ha contribuido también en la obra
de fomento que llevaron a cabo en estos tltimos afios los Go-
biernos de la Nacién y de la Provincia, para intensificar el cul-
tivo del algodén en Santiago del Estero, en los distritos de
riego, principalmente, y de secano, de su zona de influencia de
la linea principal, por medio de ensayos de variedades y distri-
buciones de semillas; publicaciones periédicas; campos de de-
mostracién cooperativos, y donando premios en los diversos
concursos organizados por la Agronomia Regional del Minis-
terio Nacional de Agricultura.
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En la zona de la nueva linea de Cordoba a Forres, 21 Cen-
tral Argentino fué el iniciador del cultivo del algodén, habiendo
establecido campos demostrativos y chacras experimentales en
distritos escalonados, tanto en la provincia de Cérdoba, como
en la de Santiago del Estero; ha distribuido semillas y hecho
publicaciones en folletos y en la prensa diaria. Con el gobierno
cordobés, ha colaborado en la reciente campana agricola para
promover Un gran movimiento en pro de la implantacién del
cultivo del valioso textil en la zona de Obispo Trejo a Cande-
laria Norte, habiendo tenido lugar ya los primeros despachos
de producto desde Puesto Castro, cuya fibra resulté de exce-
lente calidad, lo que alentd a los cultivadores a extender las ex-
plotaciones en la presente estacion.

El porvenir que las zonas de referencia depara al cultivo del
algodén, es muy grande. La fibra que se obtiene de Santiago
del Estero, esta ya conceptuado en los mercados europeos como
de la mas alta calidad, segiin envios hechos a Liverpool y ha
alcanzado cotizaciones de las mas elevadas, lo que confirma la
excepcional aceptacién de tan preciado producto.

N

ACCION DEL FERROCARRIL BUENOS AIRES
AL PACIFICO

El afno 1909 el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico ini-
cié su accién de fomento abriendo salones en su edificio de la
calle Florida, debidamente equipado con un pequefio frigori-
fico, para la exposicién y venta de frutas y productos de Cuyo,
a fin de hacerlos conocer del publico.

Construyé por su cuenta en el afio 1912, en la estacién
Mendoza, un frigorifico para el preenfriamiento de fruta y al-
gunos vagones frigorificos con el objeto de estimular la expot-
tacién de fruta.

En el mismo afio, a objeto de demostracién, el F. C. P. hizo
embarque de fruta fresca de este este pais al exterior por su
cuenta, preenfriando un cargamento de uvas en Mendoza,
transportiandola en vagones frigorificos y camara frigorifica en
vapor hasta Nueva York, llegando a destino en buen estado,
pues algunos cajones llegaron hasta Sacramento (California).

En el afio 1916 levanté un censo de los campos incultos
sobre su linea, poniéndose en comunicacién con los propietarios
para que los colonizaran o arrendaran, ofreciendo rebaja sobre
el flete de materiales de construccién, implementos de agricul-
tura y el traslado de agricultores, muebles, animales y herra-
mientas de trabajo.

Introdujo al pais las primeras semillas del melén ‘‘Honey
Dew"’; fomenté el cultivo de papas, cebollas, tomates, etcétera,
en las provincias de Mendoza y San Juan, concediendo rebajas
en las tarifas de las semillas, y éste es hoy un trafico muy im-
portante que se eleva a un promedio de 100.000 toneladas
anuales.




Inicié durante la gran guerra mundial una fuerte campana
para inducir al consumo del Agua Mineral Villavicencio (pro-
vincia de Mendoza), vendiéndola en todos los trenes y hacién-
dole intensa propaganda.

Desde 1925 hasta la fecha se han construido 100 vagones-
toneles para el transporte de vino.

El F. C. Pacifico ha realizado encuestas en California, Ca-
nad4, Sud Africa e Inglaterra y ha contribuido a la construc-
cién de frigorificos regionales para el preenfriamiento de frutas,
uno en Mendoza y otro en San Juan, construyendo al mismo

Un rincén del vivero del F. C. B. A. Pacifico, en Rama Caida
(San Rafael).

tiempo 71 vagones frigorificos para el transporte de la fruta de
exportacién, invirtiendo alrededor de $ 1.500.000 solamente
en estos vagones. ¥ kg
Esta empresa se ha asociado también a la distribucion y
venta de fruta en las estaciones, procedente dirgctarnf:nte del
productor al consumidor, en cajas de peso y tamafo uniformes,
2 § 1.— la caja, que ha tenido un éxito inesperado, fsgstigsfg
afio se espera que los Hoteles Sud Americanos, 2 chde mec;'
el ferrocarril ha encargado este asunto, vendera cerca io

millén de cajas.

» San Rafael
Este afio construyé un galpén de ;ml?? giestirilbutors cuya
g 2o entine Frul d
que es administrado por la Arg ta de la fruta por

institucién corre con la distribucion y ve
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cuenta de los productores. El afio proximo se instalard un
gran desecadero de fruta en el mismo punto. En estos dos ren-
glones solamente se invertird alrededor de § 400.000.

*

Hace 10 afios se comenzd la propaganda triguera en el Fe-
rrocarril Pacifico. Esta empresa no se limitd a recomendar al
agricultor la siembra de mejores variedades de trigo. Su pro-
paganda tomé un caracter practico y ejecutivo, como, lo hizo

Otro aspecto del vivero del F. C. B. A. Pacifico, en Rama Caida
(San Rafael).

en la fruticultura. A la indicacidon verbal y escrita, a la con-
sulta personal o por correspondencia, al folleto y al cartel o
aviso, siguié la ayuda efectiva.

Se han conseguido magnificos resultados en lo que a cerea-
licultura se refiere y se mantiene el sistema establecido, porque,
ademds de ser una una fuente de beneficios para el agricultor,
puede considerarse como de utilidad nacional. Desde el afio
1926 se vende al agricultor semillas de trigo, lino y maiz, pro-
cedentes del Criadero Argentino de Plantas Agricolas dirigido
por el ilustre genetista ingeniero Enrique Klein.

El sistema de propaganda agricola del Ferrocarril Pacifico
ha logrado, en el espacio de diez anos, transformar fundamen-

— 27 —-




talmente la agricultura de sus zonas de influencia, reempla-
zando a antiguas semillas comunes tan inseguras en su rendi-
miento o de mala calidad industrial, por variedades que entran
a formar parte de los mejores tipos de exportacién o de con-
sumo interno que resisten a las enfermedades, a las heladas, a
la sequia y demas factores adversos, produciendo un rendi-
miento mucho mas elevado que con las variedades que se cul-
tivaban antes.

al

LA OBRA DE FOMENTO DEL FERROCARRIL
CENTRAL CORDOBA

Esta empresa inicid hace aproximadamente diez anos, en la
vasta zona que atraviesan sus rieles, la seleccion y limpieza me-
canica, gratuita, de semillas de trigo y lino por medio de equi-
pos montados sobre vagén. Estos equipos, que son de gran
rendimiento, llevan acoplados maquinas desinfectadoras de se-
millas para curar la carie del trigo. Realiza también la venta
de semillas de ‘“‘pedigree”’ de procedencia de semilleros gené-
ticos. Previamente a las ventas, las semillas son ensayadas por
zonas para conocer su adaptabilidad y rendimiento, y con esta
finalidad la empresa efecttia propaganda fijando carteles en las
estaciones y casas de comercio, donde, ademas, exhibe a la vista
del publico muestras de las semillas de ‘‘pedigree’” seleccionadas
que se ofrecen en venta al precio de costo y libre de flete.

El Ferrocarril Central de Cérdoba fomenta también la ci-
tricultura, para lo cual dispone de un vivero en la provincia
de Tucuman, en el que se reproducen las mejores variedades
comerciales, que se venden a precios médicos y libre de flete.
Ademis, realiza campanas de demostracién practica de cura-
ciones de las distintas plagas con equipos de bombas pulveri-
zadoras montados sobre vagon y empleando los productos ade-
cuados para cada enfermedad.

En el vivero forestal que posee en Alta Cordoba se han
multiplicado varios centenares de millares de plantas que fue-
ron distribuidas gratuitamente por toda la linea.

Merece ser mencionada también la organizacién de los co-
ches-exposicién que implantd esta empresa y que recorren las
zonas cerealistas y la region fruticola del Norte. En cada coche
van técnicos que aconsejan los cultivos mas convenientes para
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cada zona, y la mejor forma econémica de explotaciéon, pre-
sentando ademas a los interesados muestras de las semillas y
distribuyendo folletos y circulares ilustrativas. Los coches-
exposicién son visitados, ademads, de los agricultores vy fruti-
cultores de cada localidad, por los alumnos y maestros de las
escuelas.

El Central Cérdoba ha contribuido también al fomento de
la colonizacién en sus zonas de influencia, desarrollando una
activa propaganda y asesorando a los propietarios y colonos
por medio de su Oficina de Fomento Agricola. Organiza tam-
bién capitales y sociedades para la formacién de nuevas colonias
de una explotacién mixta, de industrias y de mercados.

Actualmente, y a instancias del ferrocarril, se esta culti-
vando con los antiguos pobladores de la regién y nuevos co-
lonos una gran superficie de campo en Domingo Millan, Tu-
cuméan, para la produccién de tabaco, algoddn, frutales, etcé-
tera, a la vez que se colonizan campos en el distrito de Frias
para el desarrollo de la agricultura en secano y con riego. Tam-
bién se prosigue activamente la poblacién de una apreciable ex-
tensién de tierra en Unién (Catamarca) y simultaneamente
auspicia la empresa la colonizacién de una propiedad ubicada
sobre el limite de las provincias de Catamarca y Santiago, en
donde se han instalado ya varias familias de agricultores.

Interior de un coche-exposicién del F. C. C. Cérdoba, con productos
de la Pcia. de Tucumin.

de Cérdoba.

Equipo de seleccion mecanica de semillas del F. C. C.
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OBRA DE FOMENTO AGRICOLA
DE LOS FERROCARRILES NORD
ESTE ARGENTINO Y ENTRE RIOS

Hace diez anos el F. C. Nord Este Argentino establecid
proxima a Pindapoy, territorio de Misiones, una Chacra Ex-
perimental para la citricultura, en una extensién de 400 hecta-
reas con unos 20.000 arboles de pomelos y naranjos que hoy
estan en plena produccién. Como un complemento indispen-
sable, que propende a la valorizacién de la produccién citri-

cola, instalé el F. C. N. E. Argentino sobre su estacién Pin-

dapoy, para el embalaje y seleccidon de la fruta, un moderni-
simo ‘“‘packing house’’, que estd administrado por la “"Empresa
de Transportes El Litoral” (E. T. E. L.), que es una empresa
subsidiaria de aquel ferrocarril.

Segtin calculos que se anticipan, este ano esperan embalar
en dicho “packing house’ alrededor de 70.000 cajones de 35
kilogramos cada uno, de los cuales 40.000 de pomelos estan
siendo exportados a Europa, donde han logrado una insospe-
chada aceptacién. Este es el resultado del estimulo a Ja pro-
duccién privada.

Ademas, se han hecho ensayos, con buenos resultados, del
cultivo del arbol de aceite Tung, que ofrece las perspectivas
mds promisoras para esta nueva industria. El F. C. N. E. Ar-
gentino ha instalado también en Concordia (Entre Rios), otro
“packing house’’ para las mandarinas y otras frutas citricas de
esa zona, en el que se espera que este ano se embalaran, por
medios higiénicos y modernos, arriba de 120.000 cajones.
También este galpon de embalaje es administrado por la “Em-
presa de Transportes El Litoral”, a la que cabe la fesponsa-
bilidad de administrar varias quintas importantes de log alre-
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dedores de Concordia, las que han sido puestas a su cuidado
por los propietarios, que, por diversas razones, no podian pres-
tarles la atencién técnica que tales plantaciones requieren, las
que, por eso mismo, estaban semiabandonadas y acusaban una
produccién muy por debajo del promedio normal obtenible.

Casi simultdneamente a lo que hacia el F. C. N. E. A. los
ferrocarriles de Entre Rios establecieron una Chacra Experi-

j ftri d-Este Argentino
6 1 de frutas citricas del F. C. Nor
Galpén de embalaje de Sl Sjpm |

tal y Semillero para pro.du-cir variedades de cearg::llzirieesfoer_l
cialmente aptas para la Provincia. A, tales egectos,al qan i
dos fracciones de campo de 500. hectareas cada uc? IR
partamentos Rosario Tala y Vl}lag}lay, en don 1e, Sl

2 cabo numerosas experiencias, se logr-o a S
:ilce):axtsaeriedades de trigo, denominadas, respectivamente, (ene

ral Urquiza y Seleccién 50.

men

O

ACCION DEL FERROCARRIL OESTE
DE BUENOS AIRES

Una de las fases mas interesantes de la accién de esta em-
presa es, sin duda, la que se refiere a la industria lechera. Con
personal especializado en la materia, asesora de continuo y di-

<= Y e

Vista exterior de un vagdn-tanque para transporte de leche
del F. C. Oeste.

rige en las zonas respectivas la seleccién de vacas lecheras; so-
luciona los problemas de la alimentacién, higiene y ordefie, y
fiscaliza las construcciones de tinglados y muchos otros as-
pectos que influyen en la mejor explotacién de tan importante
industria. También colabora en este sentido con la propaganda
que efectian desde vatios anos el Ministerio de Agricultura de
{a Nacién y la Sociedad Rural Argentina.
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Para contribuir a2 mejorar la produccién agricola vende a
precios reducidos semillas de pedigree de trigo, lino y maiz, en-
tregadas libres de flete en estacion de destino.

La industria fruticola es fomentada igualmente, en par-
ticular en la zona de Colonia Alvear, en donde la empresa con
su personal técnico experto en dicha rama asesora a los culti-
vadores, les ensefia a injertar, a podar y a efectuar las pulveri-
zaciones en época y forma conveniente para combatir las plagas,

Vista interior de un vagén-tanque para el transporte de leche
del F. C. OQeste.

n realizar las operaciones de cosecha vy embalaje
de los productos. Recientemente ha sido cg@p}etatciiso;; Izzrrfei;
cionado este altimo detalle de la' expllot_aaon ruS e Il
i ci6én de la Argentine Fruit D1str1b.uFors:’ DAY ;
fAmi;,ae:llo en ese punto un galpén de clasificacion y empaque
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lercia-

mecanico de la fruta, con otdueiqueda ase}%uradaaz Ct(c);;os los

lizacién de los productos en forma provec OS: fna P

fruticultores de la zona. La Colonia Al"’f EEr)eeste Esta ubicada

~ importantes en toda la zona del Ferrocarri te.nsiél’l de cerca
“en la Provincia de Mendoza ¥ abarca una €X
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como tambié

de cincuenta mil hectdreas, en donde se cultivan con éxito los
frutales y las hortalizas, especialmente el tomate, para cuya
elaboracidén se han instalado ya varias importantes fibricas de
extracto que producen en conjunto varios millones de kilo-
gramos de pasta por afio.

Esta empresa contribuye también eficazmente al fomento
del arbolado con las ventas de plantas que se obtienen en su
vivero de Lujan.




LA OBRA DE FOMENTO DEL FERROCARRIL
SANTA FE

El Ferrocarril de Santa Fe viene realizando una activa pro-
paganda para hacer conocer las bondades del suelo y clima de
la regi6n para la mejor orientacién de la clase productora y de
asesoramiento con el fin de aumentar y mejorar la producciéon
en toda su zona de influencia.

VAGON-MUsEo Y CONFERENCIAS. — Ha equipado un
vagén-museo que se ha puesto a disposicién del Ingeniero Agro-
nomo Regional, y que utiliza dicho funcionario realizando
giras mensuales, pronunciando conferencias y evacuando con-
sultas de toda indole sobre temas agricolas de interés para la
regién, como también la industrializacién a que da lugar, cons-
tituyendo un precioso medio de ensefianza objetiva que es muy
valorado por los agricultores. Independiente de los colonos y
publico en general que acuden en todas las estaciones a las con-
ferencias, también visitan el vagén-museo los nifios de las
escuelas de la Provincia.

CHACRAS EXPERIMENTALES. — Numerosos cultivos expe-
rimentales se han realizado en distintas estaciones del Ferro-
carril Santa Fe, mostrando la influencia de los métodos cultu-
rales modernos, y a esos sitios concurren los agricultores para
conversar en el lugar, @ manera de ensefianza practica de mas
facil aprovechamiento. Habiéndose comprobado los verdaderos
beneficios que para el mejoramiento de la agricultura repre-
sentaban esos pequefios ensayos en las estaciones, la empresa
resolvié encarar la cuestion mas a fondo, y se dispuso a crear
yarias importantes chacras experimentales permanentes. La
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primera de ellas fué inaugurada en 1936 en la Estacién Inge-
niero Chanourdie.

Existe el propdsito de hacer de esta instalacién una verda-
dera chacra modelo que beneficiard una importante zona, ya
que los trabajos que en ella se realizan a todo costo estin exclu-
sivamente destinados a servir de estimulo y ensefianza a los
agricultores. Se tiene el pensamiento de realizar alli concentra-
ciones trimestrales de agricultores, habiéndose llevado a cabo
la primera el 15 de noviembre de 1936 con una concurrencia

Vista interior de un coche-exposicién del F. C. Santa Fe.

superior a 1.000 personas, que supieron valorar la impol‘tal’lCI_a
de esta iniciativa y prometieron repetir sus visitas para Seguit
de cerca los trabajos que alli se realizan, como también escuc}()iai
los consejos y enseianzas practicas sobre el terreno de parte de

Agrénomo Regional. ; citrus

Ia segunda chacra, exclusivamente para 'a’lgodon Y i ter—y
fué instalada en las inmediaciones de la estacﬂ?n _Bemjt'ante 3
cera, para algodén, en Vera, y la cuarta ¥ nas lmpf.ena R R
todas se piensa crear en el Territorio del oo Ii Obligado
sobre 1a linea en construccion del ramal de Geieta

a Presidencia Roca.
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Esta ultima chacra serd destinada especialmente para pro-
ductos subtropicales, con el propésito de fomentar en el Norte
otros productos valiosos que todavia no se cultivan en el pais,
para atenuar las crisis del algodén, producto casi dnico de la
region, en los anos de malas cosechas del mismo.

EQUIPO SELECCIONADOR DE SEMILLAS “‘CEMAC”. — La
empresa adquirié en 1930 un equipo seleccionador de semillas
“Cemac” que recorre cada afio la zona agricola desde enero a
junio, seleccionando absolutamente gratis toda la semilla de
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Coche-exposicién de ensenanza agricola del F. C. Santa Fe.

lino y trigo que le presentan los colonos en las estaciones. Ese
trabajo constante y metddico ha contribuido grandemente a

mejorar los cultivos.

VENTA DE SEMILLAS. — La necesidad de propender al me-
joramiento de los cultivos, ba inducido también a la empresa
la provisién de semillas de pedigree, de los semilleros fiscali-
zados del Ministerio de Agricultura de la Nacién, a precio de
costo. Este servicio, como los anteriores, es muy utilizado y
contribuye a la obtencion de la finalidad perseguida, como se
comprueba con el aumento de las cosechas por unidad de super-
ficie y el mejoramiento en calidad de la produccion.
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ALGODON EN EL NORTE DE LA PROVINCIA DE SANTA
FE. — El algodén puede considerarse como definitivamente
arraigado en el norte de la Provincia de Santa Fe, habiendo esta
empresa prestado su mas decidido concurso, transportando
durante dos afios gratuitamente toda la semilla que se ha em-
pleado en toda la zona de influencia y donado ademés impor-
tantes partidas de semillas.

LA POLITICA PORTUARIA
DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS
EN LOS ULTIMOS 50 ANOS

Acaban de cumplirse cincuenta ‘afios desde la primera obra
portuaria del Ferrocarril del Sud. Con ese motivo se han tra-
zado unas breves notas histéricas sobre la accidn portuaria de
los ferrocarriles argentinos, que han de resultar de interés, ini-
ciandose esas notas con lo que se refiere a los muelles o puertos
del Riachuelo, de Ingeniero White de Bahia Blanca, Puerto
Galvin y Dock Sud.

Para la Republica Argentina, indudablemente, un punto
de capital importancia en la buena colocacién de sus cosechas
es la rapidez con que puedan entregarse en los mercados mun-
diales después de levantadas, es decir, en el intervalo que media
entre la cesacién y el comienzo de la exportacion de los demas
paises productores; y de ahi la necesidad de que tanto el trans-
porte ferroviario como el maritimo pueda realizarse con la
mayor rapidez posible, lo que depende a su vez de la capa-

cidad de recepcién y embarque de los puertos.
Es por ello que los ferrocarriles argentinos, convencidos

como lo han estado siempre de la necesidad de ampliar a me-
dida que las circunstancias lo permitan la capacidad de sus
instalaciones, se han preocupado de ofrecer, ademas de otras
ventajas en el transporte, las tres primordiales de celeridad en
el embarque, pronta desocupacion de los vagones y ahorro de
estadia a los buques. Y, efectivamente, uno de los detalles mas
notables de la expansiéon de los ferrocarriles particulares fué,
sin duda, la previsora politica portuaria seguida.

Con exacta visién del porvenir y la confianza en los pro-
gresos del pais como nacién exportadora en gran escala, la

.




empresa del Ferrocarril Sud inicié en 1885 la construccion de
un muelle propio en la ribera sud del Riachuelo, cuando aun
no se pensaba en la construccion del Puerto Madero. Casi si-
multineamente la misma empresa obtuvo la concesién para la
construcciéon de un muelle en el puerto de Ingeniero White,
echando asi las bases del gran puerto actual, llamado a ser uno
de los més importantes de la Reptblica. El 25 de septiembre
de 1885 se habilité el muelle del Ferrocarril del Sud en el
puerto de Bahia Blanca, construido a un costo de 70.000 libras
esterlinas con espacio para atracar a sus costados tres buques
de ultramar y tres de cabotaje simultineamente. Esta iniciativa
del Ferrocarril dié lugar a la construccidén de edificios para
Aduana y Resguardo por parte del Gobierno de la Provincia.
En 1900 el mismo Ferrocarril comenzé la construccién de
un muelle en forma de T’ que ampliaba los 220 metros del
primitivo a 980 metros lineales del conjunto. Como muelle
de acero es uno de los mas grandes del mundo, y a sus cos-
tados atracan en primera andana diez vapores de ultramar y
varios de poco calado. El 17 de octubre de 1889 la empresa
daba cuenta al Poder Ejecutivo de la Nacién de haber termi-
nado por su cuernta el dragado del banco que existia entonces
Arroyo Naposta hasta una profun-
didad de mas de 42 pies en marca ordinaria. El mue"llc de
los elevadores de la misma empresa fué inaugurado el 24 de
marzo de 1908. Los dos elevadores construidos en aquel en-
tonces tienen cada uno 72 silos con una caPaCida’d d‘? deposito
para 9.000 toneladas de cereal a granel, y ademas tienen piso
suficiente para almacenar otras 4.000 toneladas de gran;s
en bolsas. Por medio de un solo elevador se ha cargado a bordo
hasta 5.000 toneladas en cuatro horas y a menud,O e Cl?,rga
| dia. En el afio 1932 fué ampliada
un vapor totalmente en e T,
esta instalacion con un ftercer e r con capa
80.000 toneladas adicionales.
A poca distancia se encuentra el P
por el Ferrocarril Bahia Blanca y Nord-QOes
fusionado con el Ferrocarril Pacifico. El mue

de 1.350 metros, lo que permite el atraco de s
ultramar con 28 pies de calado. Hay varios € ev

en la desembocadura del

levado

uerto Galvan, construido,
te, que luego fué
lle tiene un largo
doce vapores de
dores de
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granos con capacidad para mover de 5.000 a 8.000 toneladas
diarias, exportandose por este puerto principalmente la pro-
duccién que llega de San Juan, Mendoza, San Luis, Cérdoba,
La Pampa, y de una vasta zona de la Provincia de Buenos
Aires. Cuenta ademéas con galpones que en la actualidad repre-
sentan una superficie de 36.700 metros cuadrados. Desde el
1° de noviembre de 1924 el Ferrocarril del Sud se hizo cargo
de la Administracién del Ferrocarril Bahia Blanca y Nord-
Oeste, y como consecuencia también del Puerto Galvan.

Por tltimo, una de las instalaciones portuarias mas impor-
tantes del Ferrocarril del Sud es indudablemente la del
Dock Sud, administrada por la Buenos Aires Southern Dock
Co. Ltd. desde la Estacion Plaza Constitucién. La extension
total de los muelles es de 3.200 metros lineales, con caminos
afirmados de acceso a las diversas instalaciones del dock. La
profundidad del canal es de 25 pies (7,82 metros) a 27 pies
(8,23 metros) con marea baja ordinaria. Superficie cubierta
para depdsito: 7 galpones con capacidad total de 46.200 tone-
ladas. Se dispone para las operaciones de carga de 47 guinches
eléctricos; de éstos, uno de 30 toneladas, tres de 10 toneladas,
cuatro de 5 toneladas, diez y seis de 3 toneladas, y veintitrés
de 115 toneladas. Dispone ademas de servicio de aguas co-
rrientes con hidrantes para el abastecimiento de los vapores, y
las lineas de cables extendidas en toda la zona del dock per-
miten el suministro de energia eléctrica a los importantes esta-
blecimientos industriales alli ubicados, como ser frigorificos,
empresas petroleras, depdsitos carboneros y la darsena para

inflamables.




EL ELEVADOR TERMINAL CENTRAL DEL PUERTO
DE BAHIA BLANCA, CONSTRUIDO POR EL F. C. SUD

Después de varios estudios y recomendaciones, una co-
misién del gobierno presentd en 1931 un proyecto definido
para la ereccién de unos 600 elevadores en estaciones de cam-
pafia distribuidos por todas las zonas de produccién de granos.
Entre las consideraciones sobre las cuales se basaba el proyecto,
estaba la de abolir el uso de bolsas y abaratar el costo de
manipuleo.

El transporte ferroviario, sin duda derivaria considerable
beneficio debido a la rapidez de carga y descarga, y a este res-
pecto ha sido posible obtener las dos instalaciones privadas en
la zona del Ferrocarril Sud una muy valiosa experiencia. De
un vagén abierto de 45 toneladas, una carga entera de trigo
puede ser hecha salir a dos toneladas por minuto, o un tren
completo de 100 toneladas cargado, por medio de un tubo de
cargamento, en poco mas de 9 horas, costando mas o menos
m$n. 150. Este mismo tonelaje hubiera requerido el servicio
de 15 hombres trabajando 24 horas con un costo de m$n. 480.

En Bahia Blanca el trigo puede ser descargado a 20 tone-
ladas por minuto el vagén, pero requiere vehiculos especiales
para cargar a granel, que se los considera antieconémicos.

Antes de la construccién de la nueva instalacién, el puerto
de Bahia Blanca se jactaba de una capacidad de almacenamiento
de cereales de 38.000 toneladas, esto es: Dos elevadotes de
granos con un total de 20.000 toneladas en Ingeniero White
y dos con 18.000 toneladas en Galvan.

El nuevo Elevador Terminal, de aproximadamente 81.600
toneladas de capacidad, fué levantado en Ingeniero White

cerca de los dos elevadores preexistentes.
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Consta de: ; :
hora. Una via decauville corre a lo largo del muelle

1° Un tinglado de descarga, de 140 metros de longitud para transportar las bolsas vacias a las estaciones de

por 40 metros de ancho, que cubre 6 vias de ferro- embolsamiento.
carril, espaciadas en 6 metros. Bajo cada via hay 8 :
6° Conexidén con los el §
tolvas reforzadas de 11,90 mts. de largo por aproxi- 1okt 1 Sralsie D l’y ailygunn
B . initho, i galeria entre el elevador central y los Nums. 1 y 2 para
3 icho, cada una con capacida ‘ sostener los restantes cinturones del Edificio de Em-
para 50 toneladas de trigo, teniendo 10 salidas a lo barque. Tres de ellos conectan con cada uno de estos

elevadores, los cuales tienen una capacidad de carga-

2° Un ‘“Working-house’’, construido de concreto refor- mento de 10.000 toneladas cada uno, formando cen el
zado de aproximadamente 64 mts. de longitud por 31 central un total superior a 101.000 toneladas.
metros de ancho y 67,5 mts. de altura; compuesto de
planta baja y 5 pisos. Debajo del 2° piso hay 130 de-
positos de concreto, comprendiendo 70 depdsitos circu-
lares de 4,50 mts. de diametro por 18,25 mts. de pro-
fundidad; 55 depdsitos intermedios y 5 compensantes
con una capacidad de méas o menos 21.300 toneladas.

largo de sus lineas longitudinales centrales.

El tinglado central de descarga fué creado para terminar,
tanto como fuera posible, con la costosa clasificacién de va-
gones: en grano para embarque directo, para depGsitos pri-
vados, etc. (pues esa clasificacién de cargas puede hacerse ahora
una vez que los vagones estin descargados); lo cual apresura
la vuelta de los vagones para satisfacer otros pedidos.

I e o o o mbrende: Un El sistema de tolva:js ((iie recepciéon fué hecho para servir a

R A _ las neces1dades_actuales e descarga de bolsas pero es igualmente
block de 1 B | adaptable al sistema de transporte a granel. El grano puede
ser embolsado a una velocidad de una tonelada per grid por
minuto, pero con el sistema de transporte a granel podra ser
descargado a mas de veinte veces esa velocidad.

3‘.’

metro por 27,90 mits. de profundidad, con 88 depo-
sitos intermedios, con una capacidad total de 60.300

toneladas.

40 EJ edificio de embarque, comprende 1
embarque con una capacidad de 500 tns. por hora, 14
cinturones transportadores de 500 tons. de capacidad
para embarque y transferencias a los elevadores IN° 1
v N 258y 12 balanzas de embarque de 30 toneladas.

2 elevadores de

50 Galerias de embarque y nuevo muelle. El nuevo muelle

e cuatro lugares de mar profundo. De los
500 toneladas que

o Embarque, 8 proveen al nuevo
A lo largo del muelle hay

4 estaciones de embolsamiento. Cada una tiene 11n de-
pésito de 100 toneladasisen, 5 salidas cont sus »OrriS-
pondientes balanzas automaticas de 70 kllogm“:;’& a
capacidad de embolsamiento es de 100 toneladas por

comprend
14 cinturones transportadores de

pertenecen al Edifici
muelle, 2 para cada lugar.
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EL PUERTO DE VILLA CONSTITUCION

En paises dilatados y de escasa densidad de poblacion como
la Republica Argentina, constituyen indudablemente factores
de capital importancia en la colocacién de sus cosechas no sola-
mente la facilidad y rapidez del transporte a los principales
puertos nacionales, sino también la capacidad de recepcién y
embarque de los mismos. Las empresas de transportes ferro-
viarios mo han limitado su accidén al transporte. La han com-
pletado por una parte, con la obra de fomento econdémico,
creadora de trafico y, por otra, con los medios complementatios
de su movimiento, alli donde obras auxiliares se hacian nece-
sarias. Es por ello que los ferrocarriles construyeron puertos
en puntos terminales donde asi lo requeria la salida de los pro-
ductos, y aumentaron su capacidad de recepcién y embarque a
medida que el trifico lo requeria.

Como ejemplo de esta politica es dable citar el Puerto de
Villa Constitucién, situado estratégicamente sobre el rio Pa-
rana, entre las importantes ciudades de San Nicolds y Rosario.
Su ubicacién en ese punto fué resultado de la prolongacién de
la linea ferroviaria entre Villa Constitucion y La Carlota hasta
la barranca del mencionado rio, con un proyecto de estacién
de cargas sobre las margenes del mismo, segin el decreto expe-
dido el 3 de octubre de 1887 a favor de los sefiores Ch. Prebble
y Edward Ware, quienes posteriormente y con la intervencidn
del sefior Federico Woodgate, transfirieron su concesion a la
Compaiia del Ferrocarril del Gran Sud de Santa Fe y Cordoba.

El 22 de junio de 1888 fueron aprobados los planos corres-
pondientes, y poco tiempo después empezaron los trabajos de
construccion. Como primera providencia y para facilitar el
desembarque de materiales, la empresa construyo un muelle




que penetraba rio adentro en un largo de 75 metros con acceso
para cuatro desvios ferroviarios. El 1¢ de mayo de 1890 se
1ibrd al servicio publico el primer tramo de la linea entre Villa
Constitucién y San Urbano (117 kilémetros). Acto seguido,
y para responder a las necesidades de la carga y almacenamiento
de cereales en el desembarcadero de Villa Constitucién, se cons-
truyé una playa de cargas con cuatro galpones para cereales
con una supetficie cubierta de 4.300 metros cuadrados. T'res
de estos galpones con sus correspondientes plataformas y plan-
chadas daban al rio, para el embarque.

Por decreto del 30 de noviembre de 1890 se autorizd la
construccion de un dique en el desembarcadero de Villa Cons-
titucién, y posteriormente fueron construidos por la empresa
dos muelles adicionales: uno de 240 metros hacia el Oeste y
otro de 220 metros, paralelo al anterior y a una distancia de
60 metros. Se procedi6é entonces al dragado del espacio com-
prendido entre estos dos muelles para permitir la entrada de
buques de ultramar. Estas impprtantes obras quedaron termi-
nadas en el afio 1898, y posteriormente el dragado del dique y
canal para el acceso de los buques de ultramar se ha hecho hasta

una profundidad de 7,50 metros bajo el nivel de las aguas

bajas. ' .
Por decreto del 20 de septiembre de 1900 fué aprobada

la transferencia de la linea del Ferrocarril Gran Sud de Santa
Fe y Cordoba al Ferroca'rnl Buenos Aires y Rosario (ho'y Fe-
rrocarril Central Argentllno)_, pasando 2 la empresa adquirente
todos los derechos y obligaciones a que se'r.efieren las leyes d(’a
Quedando el puerto en las condllcmnes'e,n que quedd
1898, exigia anualmente la inversién de fuertes
sumas en dragado para la conservacion de llcas profiundidades
del canal de acceso y del dique, pues se iban formando siempre
nes y rellenos por el arrastre de arena desde las
Cafferata, asi como también por el dePOS!COIde
materiales suspendidos que trafa la corriente del arroyo PaVOr}.

Para contrarrestar estos efectos, la empresa del FetrOCaFfll
Central Argentino procedié en el afio 1929 a la construccion

de un dique de defensa de 1.800 metros de longitud que, arran-
cando desde la costa entre el muelle Norte y la desembocadura

concesion.
terminado en

sedimentaCiO
islas Pereyra ¥
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d-el Pavén, atraviesa el lecho del rio Parand hasta alcanzar
tierra firme en la isla Cafferata, de propiedad de la empresa.
Dicha obra de defensa, terminada en mayo de 1931, consiste
en un terraplén con su coronamiento enrasado de 5 metros de
ancho y defendido por enrocamiento tanto aguas arriba como
aguas abajo. Su realizacién ha permitido reducir a un minimo
los gastos para la conservacidn de las profundidades existentes
y mnecesarias para el trifico de ultramar, como también para
evitar los efectos de las correntadas en periodos de crecientes del
rio Parana.

También ha sido aumentada la extensién de los galpones de
la empresa, siendo en la actualidad de 5.483 metros cuadrados,
con una capacidad para depositar 14.100 toneladas de cereales.
Hay que agregar a estos galpones de la empresa un galpdn y
tinglados construidos por los exportadores cuya capacidad total
es de 28.400 toneladas. Aparte de estos espacios cubiertos,
hay superficie en planchadas para almacenar 82.000 toneladas
adicionales.

Para las operaciones de carga la empresa del Ferrocarril
Central Argentino ha dotado al puerto de seis cintas eléctricas
con capacidad que varia de 200 a 300 toneladas por hora, ha-
biéndose embarcado en ocasiones 4.000 toneladas en las ocho
horas hébiles de trabajo de un dia. La traccién y movimiento
de los vagones se efectua por medio de tres guinches y cabres-
tantes de 55 caballos de fuerza cada uno.

La exportacién de cereales por el Puerto de Villa Consti-

tucidn es de 500.000 toneladas, término medio, por afio.




EL PUERTO DE ROSARIO

Por decreto del 22 de noviembre de 1877 se habilité el
muelle construido por la empresa del Ferrocarril Central Ar-
gentino en el puerto de Rosatio, con frente al rio Parand y de
un largo de 450 metros aproximadamente. Diez afios mas
tarde, o sea el 5 de septiembre de 1887, quedé habilitado el
embarcadero construide en ese mismo puerto por el Ferrocarril
Oeste Santafecino, y que, pPoco tiempo después, fué transferido
al Ferrocarril Central Argentino, pasando a este ultimo todas
las propiedades, obligaciones y derechos contraidos por aquél.

Al llegar el afio 1900, funcionaban en el puerto de Rosario
varios muelles, embarcaderos y canaletas que, habiendo sido
construidos por diferentes concesionarios particulares para fines
diversos, trabajaban en general de una manera desorganizada
e independiente. Para regularizar esta situacién anoémala, el
Poder Ejecutivo de la Nacién dispuso reglamentar el funcio-
namiento del Puerto de Rosario, limitando al mismo tiempo
las actividades que podia abarcar cada concesionario. El decteto
correspondiente, del 20 de marzo de 1900, establecié dicha re-
glamentacidén, a la vez que confirmaba la transferencia a favor
del Ferrocarril Cérdoba y Rosario de los muelles y depositos
que se habfan construido en ese puerto en virtud del decreto
del 23 de diciembre de 1890; al mismo tiempo, se autorizaba
al Ferrocarril Buenos Aires y Rosatio (también fusionado en
la actualidad con la empresa del Central Argentino) para em-
barcar por su propio muelle cereales y demds frutos del pais,
sujetos a los correspondientes derechos de exportacion.

Simultaneamente, la empresa del Ferrocarril Central Argen-
tino invirti6 fuertes sumas en obras de defensa de diversa natu-
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raleza para consolidar las barrancas y evitar desmoronamientos
y hundimientos de muelles por la accién erosiva del rio, tarea
que aun continda en forma no interrumpida.

Actualmente, la zona de la ribera de propiedad del Ferro-
carril Central Argentino en el puerto de Rosario se extiende
en un largo de 1.600 metros aproximadamente, frente a la cual
estan situados los distintos embarcaderos y elevadores que
posee. Dicha zona portuaria cuenta con un sistema adecuado
de vias para la movilizacién y descarga de los vagones que
llegan con cereal para ese destino, y tiene la ventaja de estar
iigada a los patios de maniobras del ferrocarril, lo que favo-
rece el desarrollo de las operaciones de embarque directamente
de los vagones al vapor. Existen galpones de propiedad del
ferrocarril para el almacenamiento de cereales; actualmente hay
16 de estos galpones con una superficie de 15.861 metros cua-
drados y una capacidad de depésito de 54.300 toneladas, y

un tinglado con una superficie de 1.160 metros y capacidad

para 3.500 toneladas.

Las firmas cerealistas poseen, por su parte, un galpén y un
tinglado, en los que pueden almacenarse 10.500 toneladas;
4s de espacio suficiente para formar planchadas

disponen adem
bera para el embarque de 20.000 toneladas

a lo largo de la ri

facilmente.
El ferrocarril posee dos elevadores: uno con 20 silos y

2.300 toneladas de capacidad, y el otro con 31 silos y 5.800
toneladas de capacidad. Puede recibir o embarcar a razén de

250 toneladas por hora. -

Existen a lo largo de Ia ribera, y de propiedad del ferro-
carril, 16 cintas eléctricas para embarque en bolsa y a granel
con capacidad que varia de 200 a 250‘ tonelad3§ por h(;)ra eada
una, sumando entre todas una caplaadad me1 613 'potr C(l)ra de
trabajo de 3.145 toneladas. Ademas de lasf Cilictlzlllnasel ter:m_
barque, bhay otras interiores aux1fl1zﬁ1res que zi B Ei
porte de los cereales desde los depositos hasta las que.

Para la traccién y movimiento de los vagones la empresa
cuenta con 13 guinches fijos, accionados por motores electnc[ci)s
a 550 voltios, corriente alternada, de los cuales 12 son de
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55 H.P. de fuerza y poder de traccién de 500 toneladas cada
uno, y un guinche de 30 H.P. de fuerza y traccién de 200
toneladas.

Aprovechando la posicién estratégica de la ribera para los
embarques, la Empresa del Fetrocarril Centra]l Argentino ha
impulsado las iniciativas privadas, y sobre sus terrenos impor-
tantes casas cerealistas como S. A. Luis De Ridder<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>