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La red navegable de Mildn al Adriatico

El Gobierno italiano ‘i'i((:é;ll)a"d.e cqncedefr,, por una’ley del mes ;

de Marzo ltimo, al Municipio de Mildn la construccién de'l‘:‘f)ri-'
mer trozo de la gran arteria Davegable que debe unir la metrépoli
lombarda con el Adridtico. ;- - R o

El convenio establecido entre, él}jf.l_\.fiinis'trd'de' Obras pubhcasy~
el Alcalde de Mildn dispone que este, trozo, que va de Milén 4 la’,
desembocadura del Adda por Lodi y Pizzighettone (fig. 1.%), se-:

construird con arreglo 4 los proyectds establecidos el 3 de Agosto
de 1912 pot los trabajos de‘la’ Gdmara de Corneicio y cuyo gasto.
total'se evalla en 45 millones” dé francos. -El tiempo que ha de

de la” via ‘navegable de. Mildn'4 Venecia,' que: debe dar pisSo 4
barcos'de 600 toneladas, y se harsin”los mayores esfuerzos para,
que la parte mds importante de la obra se emprenda tan pronto

. como concluya la guerra. ‘

M. A, Goupil, I’ngeniexjo' Jefe de ‘Puentes y Calzadas, en un

--articulo que” extractamos' en la ‘preseﬁte nota, publicado en Le

Génie Civil, dice, al tratar festg_a‘_s]untp, que independientemente de
la influencia-incontestable del estado deiguerraque hace resaltarla
insuficiencia actual délos iransportes por ferrocarril,los esfuerzos
4 que Lacemos referencia en el pdrrafo anterior estdn fuertemente

‘excitados por el espectdculo de los que los imperios centrales ha-

cen para realizar en siete afios la via grandiosa de la Mittel-Euro-
pa, que debe unir al'Rhin con-el Danubio. C A
La qtra paralela.-bordeada por el valle del Po estd lejos de te-
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Fig. 1.

emplearse en su construccién se ha calculado en diez afios 4 par-
tir de 1a aprobacién del primer proyecto parcial, y le estd prohi-
bido-al Municipio ceder 4.otra entidad los derechos que le conce-
dela _ley‘:.“.este.i, s'i.n_v‘ eml_)érgq., facultado para asociarsg con otros
interesados.. ... L .. ..

El concesionario, que debe adelantar los gastos, sérd reembol-
sado por el Estado de las tres quintas partes y por los Municipios
y Provincias, segiin la. patticipacién quetomardn 4 su cargo con-
forme 4 los convenios que, con l'al.iptervenc‘ién del Estado, se ce-
lebren. : ' ’ .

-. TLas éxpropiaciones necesarias, para las obras se ajustarin 4 la
. ley del 15 de Enero de 1885, S

-+ Be've que el Estado:italiano ha hecho una verdadera deléga~

cién:en &l Muniipio' dé 'Mildn para estudiar ¥ realizar, ‘conla
ayuda y la inspéccién de.-uno 'de’ sus’ funcionarios,.estaiporcion

ner las mismas proporciones, pero no:debe menos contribuir po<
derosamente al desarrollo ‘econémico dél pais, 'y es interesante.
conocer los rasgos esenciales € investigar si los medios de éjécu-
cién atrevidamente emprendidos en Italia no.podrian imitarse en’
otros paises, dando una' mayor libertad 4108 Municipios, 4’ las
Cédmaras de Comercio y 4 las grandes Corporaciones sustrayéndo-

las-de la tutela administrativa. | . . :

Los-detalles técnicos que siguen han sido tomados, én. su ma- -

yor.parte, por M. Goupil.del estudio- detallado que el Ingeniero

.P. Bignami, Diputado del Parlamento italiano, ha publicado :re-.

cientemente en_la revista La Industria italiana ilustrada.
Pugkros pr MiLAn.~-La cindad. de Mildn posee ya un puerto

de cierta-importancia para las maderas ¥ rnateriales de’construc-

¢ion,. en la'dirsena de Porta.Ticinese; punto -de 'llegada del Na-

viglio Grande 'y del: Naviglio de 15 Martésana; pero el gran. puer- °




to que serd él origen de la via navegable (ﬁg 3.% debe seglin el

iltimo proyecto de las Oficinas técmcas mumcrpales excavarse
en las cercanias de Rovoredo Estard d1v1d1do en un puerto de

comercio situado al Oesbe, y provisto del material para el movi-
miento de las mercancias correspondientes al uso directo de la

poblacién, y un puerto industrial en’ la pxoxxmldad del camino
de Plasencia, uniendo Crescenzago en el cruce del canal Martesa~
na al Lambro; este dltimo puerto, formado por un gran canal al
Sur y al Este de Rogoredo y de Mildn, tendrd en dos de sus lados

vastas superficies disponibles paralas mdustuas que qu1ex an unu- ‘

se directamente con la via de agua.
Las superficies necesarias,y cuyas expropiaciones ha hempreu-

dido ya el Municipio, estin evaluadas en 1.300 hectdreas, de las

que 500 se dedican al puerto industrial. Las dos concesiones es—

tipuladas entre el Ministro de Obras- piblicas y el Alcalde para
la explotacién del nuevo puerto y de la dirsena de Porto Ticene-
se no pueden tener una duracién menor de cincuenta aflos ni

mayor de setenta y ocho.
" El nuevo puerto estard, por el Naviglio de la Martesana, en
comumcacuﬁu con los lagos Mayor y de Como, pero para conse-

guir el paso de barcos de mzis de 200 toneladas es necesario su-
poner la realizacién, de acuerdo con Suiza, de un arreglo delica-
do de las aguas del Tesino y del Adda, con embalses en parte
fijos, en parte mdviles, cerca de Sesto Calende y de Liecéo. -
Seccion nueva de Mildn al Po.—Esta seccxén donde se reunen

las obras mds importantes y ms costosas del - ‘recoriido (figuras |
1." y 2., esta \ltima compara esta via navegable (con' la -del

Sena y la del Rédano), debe reahzar un acortamiento: de 10 Ki-
16metros, préximamente, respecto 4 la linea. existente por Milin-

Pavia y confluencia del Adda; se destacard del puerto ployecta- '

do & medio kilémetro, proximamente, de distancia del ferrocarul

de Plasencia, al cual sers sensiblemente paralelo hasta Lodi, pa-.

sard bajo la linea férrea de Pavia y salvar por puentes-canales
el rio Lambro y el canal de riego Muzea, dlrméndose.por Pizzi-

ghettone para desembocar.en el Adda, cuyo curso seguna du-

rante 18 kilémetros hasta su desembocadura

Sin embargo, los wultimos estudios conducen 4 un trazado,
completamente independiente del curso del Adda y de los incon-
venientes inherentes & los transportes de arena y de limo que se
forman en todo-el trayecto de.este rfo torrencial. ;

. El salto de la nueva via entre Mildn y el Po se reconqmatarzi
por 11-embalses, cuya- altura variard de 3,25 4 8,65 metros; la
seccion proyectada de Mildn-4 Cavenago.debe tener 22,50 metros
en’el fondo.iy 27,50 metros:al nivel del'embalse, con un calado
medio de 2,50 metros. Agua abajo, de Cavenago,.la anchura sers
de 25 metros. y el calado. minimo:de 3,50 metros. Se preve un re-
vestimiento-general de-: hormlgén pala prevemr las ﬁltxacxone> 0
lasipérdidas de agua...: . i LTI Prege o

Los estudios hechos para; 1a ahmentacién de agua .por: la ‘Sec-

cion de la Oficina: $éenica que;dirige ;el Ingeniero. Poggiy.ponen -

demanifigsto la necesidad de-un.candal de 2 metros cibicos,; proxi-
mamenée; para’la :maniobra de:las esclusas ;y:las pérdidas inevita-
bles. [La:capa.: del. subsnelo; es. abundante .y da ya 6 metros eibi+

Rwlb'rA DR omus PﬁBLchs G

Cos; podré asegurarse el caudal suﬁmente si se manuene el n1ve1
.én el puerto comercial en-la: cota 100,50, 6 sea 3 metros por de-

AbaJo del nacimiento .actual de la’ capa -y si para el enlace con el
;.’Navxgllo de la Martesana se abre un cana.l -provisto de galerias

filtradoras, penetrando, préx1mamente 10 metros en la capa.

Se preve que la llamada producida por este descenso del plano
de agua no se ejercerd 4 mds de 200 metros, y quedaré, en los li-
mites de los terrenos expropiados. 8e vislumbra, por otra parte,
el proyecto de separar por completo el canal de navegacidn del
canal mdustmal que el proyecto inicial superpone durante 16 ki-

- lémetma con una redaccién de 9.000 4 7.000 caballos -de la fuer-

za motriz que debe derivarse del Adda, segin los estudios del
profesor Fantoﬁ ‘para unas centrales préximas de Bertonico y Piz-
zighettone. - . . :

Curso del Po de Za desembocadum dez Tesmo a Cavanella, ——A
parm de la confluencia del ’I‘esmo el Po se puede d1v1d1r en
cinco secciones, 4 saber (figuras 1.3 y 2. ‘) 7

" 1. Del Tesino 4 Plasencia, 63 kllémetros seccién en que
el rio.en bajas aguas desciende de la cota 54 4 la 42. v
2" De Plasencia 4 la confluencia del Adda 44 kllémet'rés,

v?rag.l-m

desclende a 1a cota 34 (pendxente 18 centxmetros por kllémetro)
3.* Del Adda al Oglio, 112 kilémetros, desciende & la
cota 14.
4." - Del Oglio 4 (‘.avanella Po 160 kilémetros, alcanza el
nivel del mar.
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.*De Cavanella al mar, seccion maritxma de 45 kl]é-
metros Laant e R

:-.De’la- confluencia del ~Tesino:. al ‘ma, ‘la,. pendiente €8 ;casi

igual:4 ]a-del Rhin ;yiel::Elba,:inferior4 1a del-Oder 'y el Weser,-
¥:duatro veces: menor: que. la:del:Rédano. El calado, .segtin el.In-;
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geniero Valennm no es inferior 4 2 metros durante doscientos
diecisiete dias del afio, y los dragados que han de hacerse para
mejorarlo y conservarlo abriendo canales transversales no exce-
derdin de 4.200.000 metros cibicos por afio, ‘ademés de los
1.400.000 metros ctibicos del primer establecimiento, segun una
Memoria detallada del Ingeniero Dardanelli.

Se puede, pues, vislumbrar una gran navegacién estableclda
en este rio, como ha podido hacerse en los grandes rios de la
Europa central, 4 costa de obras convenientes de regulacién y de
balizaje. Esta solucién no excluye, por otra parte, para el porve-
nir el establecimiento de trozos de canales laterales, si un des-
arrollo intenso de la' havegacién viniese & justificar los gastos.

Fig.

Para hacer floreciente el movimiento de esta via¥es necesario
evidentemente asegurar la cooperacién, por puertos.fluviales apro-
piados de las principales ciudades situadas en sus orillas. Esto
es lo que se ha estudiado para Pavia, Plasencia, Crémona, Man-
tua y Ferrara, en proyectos eapemales debidos 4 los Ingenieros
Gorazza Salrnmraghl, Borhm, Chiapa y que nos limitamos "4
mencionar.

Seccion en construccién del Po & Brondolo (20 kildmetros).—
Esta pormén de la gran via, que presenta un interés particular
para el movnmgnto de las lagunas de Venecia, ha debido'4 la
guerra ser impulsada con una actividad excepcional; comenzada
en 1916, se terminard en el transcurso de este afio. El trazado se
destaca del Po 2,5 kilémetros agua abajo de Gavanella, en un
punté en que el rio tiene una profundidad satisfactoria y unas
orillas fijas; sigue durante 3 kilémetros el canal Bianco, se esta-
blece después en desmonte durante 6 kiloémetros para venir 4 atra-
vesar el Adigio en Cavanella-Adigio, por medio de dos grandes
esclusas de cemento armado implantadas una enfrente de otra
(fig. 4.); toma en seguida el canal de Valle que serd ensanchado,
profundizado y rectificado en sus recodos mds sinuosos, alcanza Y
atraviesa el Brenta y termina en el canal lagunario Lombardo en
las cercanias de Brondolo. La secclén tipo-del canal estd repre-
sentada en la figura 5.%

La ejecucién de estas importantes obras se prosigue porila
Administracién de las Aguas para el Véneto, bajo 1a presxdencna
del Ingemero—Jefe Rava,; asistido de representantes de 1os Minis-
terios de la Guerra y de Marina. El cenmiento armado desempefia
un papel importante en todas las obras de arte; entre'las cuales
son las mds notables las esclusas de 137 metros de lormtud utll
y 10 meétros de anchura en la travesia del Adigio.

Estando el suelo - compuesto de‘turba y de arenas hiimedas,
se ha adoptado en la mayor parte de las fundaciones de estas es—
clusas el sistéma econérico de pilotes sisnplex de hormigén ¥ las

dxsposmlones combinadas han - 'permitido reduc1r 4 un millén de.

fraricos, prokimamente, el'costo-de-cada’ una‘de la}s esclusas, sin
comprender el ‘de- Ias~puertas Ysus mecamsmos G se: ele va g
500,000 francos. - Pt SARR IR S

Conviene mencionar, especialmente, como hace M. Goupil, la
esclusa-sifén que se ha establecido en la travesia del colector Pa-
dano-Polesano. para resolver econémicamente el problema del
enlace del rio con el hrazo llamado Po de Levante, para el cual se
habfan estudiado primitivamente dos obras distintas.

Gracias 4 estas diversas economias de construccién, el trozo
entero del .Po 4 Brondolo que va & abrirse este: afio 4 la explota-
cién, no costard mucho més de los 9 mlllones con que figuraba
en el anteproyecto. : -

PuerTos vENECIANOS.—La ciudad de Venecia tendrd dentro de
poco un nuevo puerto, actualmente en construccién, en Botte-
nigo, donde las industrias encontrardn con facilidad superficies

de alquiler para sus establecimientos: completard asi su puerto
de comercio situado en la parte occidental, sin tener que alterar
la estética de sus edificios ni el movimiento de los extranjeros,
que le proporciona anualmente 30 millones.

Las importantes obras ejecutadas; de 1909 4 1914, bajo la
direccién del Ingeniero Cucchini, Y cuyo coste sc eleva 4 francos
6.800.000, comprenden:

Para el puerto de comercio: 1.°, una ddrsena para atracar de
870 metros por 150, con 8,50 de prefundidad de agua al Este
del dique occidental; 2.°, un terraplén para ensanchar el dique
oriental, y 3.°, un muelle para atracar de un- kllémetro 1undad0
& 10 metros bajo el nivel del mar. '

Para el puerto industrial: 1.°, un canal de acceso de 3.700
metros, con una anchura de 28 metros y 4,50 de calado; 2.°, una
pequefia ddrsena para atracar de 500 por 65, con 3 metros de
calado, que deberd profundizarse 4 7 metros, y .3.°, un gran te-
rraplén de casi 100 hectdreas.

Los proyectos vislumbrados para el porvenir por el Magistra-
do de las Aguas venecianas comprenden una extensién considera-
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ble de los canales y dirsenas. lagunarias y de famhdades para la
navegacién. :

Para el puerto de Chioggia, en particular, se preve que la na-
vegacion interior tendrd una importancia notable como llave de
la gran via Milin-Venecia, porque 4 él estard afecto el servicio de
transbordo de mar 4 los peniches fluviales para evitar 4 los pri-
meros un suplemento de recorrido. o

" Tales son, & grandes rasvos, termina el aruculo que extracta-

mos, las diversas obras emprendidas ¢ prewstas para la gran via
navegable del valle.del Po. No ha dejado la critica de observar
que serfa. preferible para el Estado italiano dar m4s bien una -enér
gica impulsién al desarrollo de ‘los ferrocarriles, 4 los cualeés la
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navegacidn. interior viene.4 hacer competencia; pero debe notarse
que en la hora presente las: naciohes mejor ‘dotadas, "desde el
punto de vista de los ferrocarriles,.se esfuerzan en dar valor y
desarrollar sus redes navegables, y que éstas tltimas reaccionan
favorablemente sobre el movimiento general de 1os ferrocarriles.

Por otra parte, el Estado italiano, favorecienido las iniciativas de
los Municipios y de las provincias para la mejora'y extensién de
las vias navegables, encontrard el medio de consagrar m4s exclu-
sivamente sus esfuerzos y sus recursos propios.en las obras de los
ferrocarriles, para los cuales, al terminar la guerra, se encontrard
en presencia de serios problemas que reclamarain urgenbes solu-—
ciones. S

El Tesoro 1tahano habm ya dlltOl‘lZ&dO por una ley del 20 de
Junio de 1915, 4 adelantar 4 la red del Estado la cantidad de
113 millones para cubrir los gastos va iniciados para la adquisi-

cién de material nuevo; pero en 30 de Junio de: 1916 Ta Adml—-

nistracién no tenia ya mds que 53 millones pala aumentar el ma-

terial, terminar las instalaciones emprendxdas a1o largo de las vias

y en las estaciones y realizar las obras que se: reput'\ban necesa- -

rias para el desarrollo del tréfico, mientras que evaluaba enton-
ces en 270 millones los gastos que hablan de' hacerse en seguida..

Se ve, pues, el interés que hay para el Eatado en’ admitir el auxi-

lio de las entidades que disponen de 1ecuraos para todo programa -

relativo & otras obras, yase trale de la pavegacién interior, yade
trabajos maritimos 6 de saneamiento. -

T ——— —

Cajas 1 penswnes J 1efimg en las Comp

"de ferrocarriles ingleses (1)

Con el objeto de que puedan establecerse comparaciones entre
lo que hay hecho en Espafia y lo que se hace en el extranjero én
punto & instituciones de previsién para el personal afecto al seér-
vicio de ferrocarriles, es oportuno dar 4-conocer el régimen de las
Cajas de pensiones y retiros que funcionan en otros paises, vy la

ocasién y la materia nos la proporciona un estudio hecho por -

cierta.Revista de seguros al ocuparse de esta cuestion refiriéndose
4 Inglaterra, donde en 1908 el Ministerio de Comercio encargo 4
una Comisi6n del Instituto de Actuarios que estudiara la consti-
tucién y el funcionamiento de estas Cajas de pensiones y propu-
siera’]as medidas conducentes 4 que todas ellas se organizaran de
una manera uniforme, en cuanto 4 los derechos que disfrutaba el
personal de las distintas Compaiilas.

Termino el estudio en el afio 1910, y fué pubhcado en el
Journal of the Institite of Actuaries en 1911

El estiidio se' realiz6 sobre 32 Cajas de retiros, y comprende
los siguientes extremos:;

1.° Constitucién de estas Asocxacmnes

2.° Admlmstracwn

3.° Estadistica,

a) Ingresos y cargas.

b) Asociados activos y asocxados ya retlra.dos

4.°  Contabilidad.

5.° Bituacién financiera, - ‘ ~

Vamos & reproducir, extractado, ]o mé,s mteresante de este
-notable informe, del que se hizo una. edlclén especxal en un vo-
lumen de mds de 500 piginas.

. Las 32 CaJas tuv;eron una prlmera d1v1su5n en dos grupos

——
T

4 (1), Dela Gr@ce;aﬁd;..z.ooL_*qmmqs..dezziecr:o.,:..f_, P
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En uno que ¢omprendia 15, creadas para el personal’de oficinas
(empleados); y ‘el otro de 17 que 'sélo’ comprendla personal obre-
ro. Ambos grupos presentan diferencias’ esenc1ales entre siy
estin observados separadamente. '

-’Grupo 1.°—Cajas’ pam ‘empleados.—Las primeras Cajas de este
grupo datan de 1850, y sus caratemstlcas prmmpales comunes a
todas ellas eran las siguientes: :

" Era obligatorio el 'ser-asociado pata los empleados que en-
traban 4 formar parte del personal de la Compaiifa; esta obliga-
cién estaba limitada en’ algunos casos por la edad (cuando era
superior 4:1os cincuenta afios).’

-El capital de estas Cajas estaba constituido:

1.° Por el descuento sobre el sueldo, igual al 2,50 por 100
de él, y pagado por cada asociado; y

2. o Por una subvencién concedida por la Compaiifa y que,

_ por regla genexal era equivalente 4 la suma de las cantidades
-descontadas. =

-~ Gaso de separacién voluntaria del servicio sin haber percibido
pensuSn le eran devueltos al empleado el total de sus descuentos,
sin. abono de interés alguno. Caso de fallecimiento en las mismas

’ -cond1c10nes, ‘esta. cantidad era entregada 4 sus herederos.

- El 1mporte de-las pensiones estaba en relacién con el sueldo
medlo cobrado durante todos los afios de servicio, y era un tanto
por ciento de él. . :

La edad minima para el retiro era los sesenta afios; sin em-
bargo, no era este obligatorio, y los empleados continuaban pres-
tando sus servicios mientras estaban en condiciones de ello. Se
concedian pensiones de invalidez 4 partir de los diez afios de ser-
vicio, " :

La -escala de pensmnes aceptada por la generahdad de 1aa
Compamas era el 25 por 100 del sueldo medio 4 los dxez aios
de pertenecer é ella, y gradualmente aumentando hasl;a el 67
por 100, que se alcanzaba 4 los cuarenta Y cinco afios de ser-
vicio. : . ‘

En todos los reglamentos era obhgatorlo practlcar un balan—
ce de situacién cada cinco afios; y el déficit, .8i habia, se cubria
aumentando los deacuentos y subvenciones ¢ d1smmu3 endo las
pensiones. - L o

Estas condiciones generales estuvxeron en v1gO1 desde la. crea-
cién de las Cajas hasta el afio de 1896; 4 partir de esta fecha se
introdujeron modificaciones 1mporta.ntes que mﬂuyeron notable—
mente en la'marcha posterior de ellas,

La razén de estas modlﬁcacfones parece ser la sxgulente

En los afios de 1896 y 97 se acentud el descontento de los
empleados, que consideraban pequefias las pensiones de retiro
concedidas, : ’
 Impresionados por el aumento gradual de los capltales que
constituian las reservas,  créyeron que los cilculos actuariales
eran previsores con exceso, y el importe de las pensmnes podla
ser aumentado. . :

Este crec:mlento de las resevas, debldo a.l mayor mimero de
asociados, convencié, al menos aparentemente, 4 la mayorfa de
que la seguridad y garantia de las Cajas no corria peligro alguno
con los aumentos solicitados, :

- Por otra parte, antes de 1896, las Companias no acostumbra-
ban 4 obligar 4 sus empleados 4 tomar el retiro, .A partir de esta
fecha, hubo un cambio radical en la organizacién, y se penso6 en
aumentar el 1endumento de trabajo de los empleados y sustituir
los que- hubieran alcanzado la edad de sesenta 6 sesenta y cinco
aiios; por personal j joven mis apto ) :

Léglca consecuencia de esta 1ned1da fué el aumento del nli-—
mero- de .pepsionados, que, -Sumado al incremento - de- las pen-
siones, hecho con el parecer en contra de los actuarios, y que en



