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PUERTO MARITIMO EN ROMA

Entre las Memorias presentadas al altimo Congreso de Na-
vegacion figura un interesante estudio del Ingeniero Sr. Pablo
Orlando, acerca de la transformacién maritima de Roma, cuya
importancia material y politica y las necesidades del porvenir
exigen de modo imperioso una salida directa al mar que permita
llegar 4 la Ciudad Eterna los navios mercantes modernos.

Principia el autor por sefialar que en problemas de esta in-
dole la base de la solucién esta en elegir con acierto el punto de
la costa en que ha de desembocar la via navegable, y hace cons-
tar que la gran dificultad que en el caso de Roma se ha presen-
tado para un serio y practico estudio de la cuestién ha sido la
existencia del Tiber, cuya utilizacién ha ofrecido constante-
mente una engafiosa ilusidon, siendo asi que puede afirmarse de
una manera categdérica que aquél no podra nunca proporcionar

_una via de navegacién que responda 4 las exigencias modernas.
La causa natural, extensiva 4 todos los puertos analogos del
Mediterraneo, es la escasisima amplitud de las mareas, que
apenas exceden de 30 centimetros, y que, por lo tanto, no ejer-
cen influencia en el fondo de las embocaduras de los ries, siendo
notable la exacta percepcion.de este hecho de los Ingenieros an-
tiguos, que resolvieron construir, en tiempos de Julio César, ol
puertc de Roma en la costa de la izquierda del Tiber, 6 sea la de
sotavento y agua arriba de los arrastres fangosos de aquel curso
de agua y con completa independencia del mismo. El cambio de
orilla constituyé un fatal error del Emperador Claudic, constru-
yendo un puerto destinado inevitablemente 4 desaparecer; pero
de todas suertes, el puerto maritimo de Roma hay que hacerlo
por medio de un canal de navegacién, cuyo desarrollc no sera
superior 4 20 kilometros y en terreno llano, que permitira abrirlo
con facilidad y economia.

Consecuente con sus ideas, el 8r. Orlando procedié al estu-
dio de la situacion mas favorable de la via buscada, estudiando
la hidrograffa de la costa romana, la direccién y efectos de las
corrientes marinas y de los vientos reinantes, prescindiendo de
las mareas porla circunstancia apuntada; y llamando en su au-
xilio las luces de la experiencia, siguié las huellas de Mr. Rey-
noldo en sus investigaciones acerca del exterior del Mersey y
de Mr. Vernon-Harcout sobre el del Sens, construyendo un mo-
delo en relieve que le permitiese reproducir con toda facilidad el

- campo de sus trabajos y estudiar la influencia de las causas na-

turales qua obraban sobre el mismo.

En el modelo citado se reproducian, en escalas de 1 por 2.590
para la planimetria y de 1 por 500 pasa la altimetria, una longi-
tud de costa de 12 kildmetros y una zona de mar de 7 kilome-
tros; la superficie superior estaba formada por una capsa unifor-
me de cemento de Porland, y las dos bocas del Tiber, represen-
tadas con fiel exactitud, eran alimentadas por medio de un sis-
tema mecanico de una maners continua de agua, que contenia
en suspensién materias terrosas analogas & las que lleva el rio:
en el pequeiio mar y & lo largo de la costa, se producia artifi-
cialmente la corriente marina. En periodos determinados se de-
jaba el modelo en seco, lo que permitia comprobar los puntos en
que se depositaban los acarreos con prsferencia.

Para fijar la posicién adecuada para la boca del canal mari-
timo de Roma habia que estudiar los efectos de la corrients lito-
ral y de los vientos reinantes. La primera, ocasionada por la
gran corriente del golfo de Méjico, corre en la dirsccion del Sur
al Norte; los segundos son los del segundo y tercer cuadrante,
y por ello su accién en el movimiento de las olas se suma con
el de la corriente litoral; la costa queda en definitiva dominada
por una corriente que se remonta de Anzio 4 Civitavecchia, y
las aguas fangosas del Tiber, al lanzarse en el mar, encuentran
aquélla corrients, que las hace replegarse casi paralelamente 4
la costa y batir hasta gran distancia la playa de la derecha del
rio, en la que se forman grandes depdsitos de materiales, de

cuya importancia puede formarse idea por el acarreo fluvial de
fango, que oscila entre 4 y 5 millones de metros ciibicos al afio.

En el modelo se reprodujo perfectamente este fendémeno na-
tural, y los resultados obtenidos con los ensayos permiten sen-
tar las siguientes conclusiones, que concuerdan perfectaments
de una maners sensible con las opiniones manifestadas por los
Ingenieros y marinos que estudiaron las condiciones de la costa
Tiberina:

1.* Los depésitos de acarreo se prolongan hasta cerca de 6
kilémetros en la playa de la derecha, y apenas se observan a
corta distancia de la embocadura del rio en la de la izquierda.

2.2 Los depésitos de mayor volumen se encuentran & la al-
tura de la boca de Fiurnicino. '

En conclusién, el Sr. Orlando deduce que la entrada del ca-
nal maritimo de Roma pudiera fijarse, aprovechando para sus
tres primeros kilémetros el actual emisorio de Ortia, caso deno
creerse preferible correrla ain mas hacia Levante. En cuanto al
trazado, depende de las condiciones topograficas y de las técni-
cas de la obra.

Propone también el autor, como solucién transitoria para el
caso en que el Gobierno italiano quisiere mejorar las actuales
condiciones de la navegacion del Tiber hasta Roma, en tanto no
se acomete la transformacion maritima de aquells eapital, apro-
vechar el canal existente de Fusano, enlazandolo con el Tiber,
por el intermedio de una esclusa, con un canal de 3 metros de
altura de agua y 7 kilometros de desarrollo.

Estas obras, cuyo presupuesto evalia en 4.700.000 francos,
incluyendo los dos diques de abrigo para proteger la entrada,
permitirian & la pequefia navegacion alcanzar 4 Roma, y cuando
se decida dotar 4 la capital del mundo catélico de un verdadero
puerto de mar, no habra mas que completar el canal ya ejscu-
tado y continuarlo en Monte Cogno, con independencia del Ti-
ber, por la orilla izqaierda, hasta las proximidades de la cate-~
dral de San Paulo, en donde se terminaria en una gran darsena
comercial.—L.

ORI

TRABAJO MECANIGO OBTENIDO POR LOS MOLINOS DE VIENTO

(Academia de Ciencias de Paris.—30 de Octubre de 41905.)

Para los molinos de viento, & orientacién y regulacién auto-
méticas, empleados en agricultura para la elevacién de las
aguas, es interesante condeer los coeficientes que es preciso
tener en cuenta para calcular el trabajo que puede obtenerse,
segin la velocidad del viento.

Las cifras siguientes proceden de los experimentos efectua-
dos en la estacion de ensayos de maquinas durante dos afios
proximamente, sobre un molino de 2,60 m. de diametro, con 72
aspas de 1,30 m. de longitud¥ una superficie total de 9,39 m’.

Los ensayos han sido efectuados actuando el molino sobre
una bomba y dejandole abandonado & si mismo durante todo el
tiemno del ensayo. Registradores automaticos anotaban & cada
instante la velocidad del viento, el numero de vueltas de 1a rue-
da, y, por cousecuencia, el trabajo del molino.

He aqui los principales resultados obtenidos:

Si se designa por '

v la velocidad en la circunferencia de la rueda en metros por
segundo, y
V la velocidad del viento en metros por segundo, se tiene la re-
lacién siguiente:
v=nV §Y)

En los ensayos n vario entre 0,75 4 0,38.

Por otra parte, si T'es el trabajo mecanico en kilogrametros
por segundo que puede suministrar un viento animado de una
velocidad V, expresada en metros por segundo, actuando sobre

N o



