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PRIMAS ANUALES PARA UN SEGURO MIXTO DE
1 oo PESETAS DURANTE LOS PLAZOS INDICADOS
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Esperamos que por el bien propio y espiritu de com-
pafierismo la idea de Mutualidad ha de ser bien acogida
por todos los ingenieros, pudiendo enviar las adhesiones
comprometiéndose a suscribir una péliza de 1 o000 pe-
setas, para lo cual es preciso pagar la anualidad que sc¢
indica en las tablas anteriormente insertas, segtin la edad
del suscriptor, asi como para cualquier clase de consul-
ta que con esto tenga referencia, a D. Antonio Ldpez
Franco (Lagasca, 48, Madrid) y a 1), Luis Sierra Pi-
quera (Beneficencia, 2, Madrid).

A. LOPEZ FRANCO y L. SIERRA
Ingenieros de Caminos

Un tema del 1ltimo Congreso de Navegacion

Después dz= celebrado ¢l XV Congreso de Navega-
cién creo que no se han publicado otras noticias sobre
el mismo que una resefia inserta en Ja REvIsTA DE
Onras PoOnLicas del 1 de noviembre de 1931 y otra
analoga publicada en la revista de la que fué Confe-

deracion del Duero del mes de diciembre de igual afio, |

aquélla escrita por ¢l profesor de la liscuela Sr. Iin-
trecanales, y la scgunda, por ¢l que suseribe este ar-
ticulo. ‘

Seguramente nosotros dos y los demds asistentes al
citado Congreso hubiéramos deseado dar cuenta a los
lectores detalladamente de los trabajos presentacdos al
mismo y del resultado de aquel certamen, y tanto mas
cuanto que las publicaciones consiguientes son limita-
damente conocidas; pero los agobios de tiempo han im-
pedido la deseada labor de difusidn,

Tardio es el cumpliniiento de lo que considero un
deber para los que hemos tenido una representacion ofi-
cial; pero quizd sea ésta una circunstancia ventajosa
para las labores del proximo Congreso, puesto que pue-
de ser oportuno, para los que hayan de preparar traba-
jos para el mismo, conocer conclusiones y orientacio-
nes para el venidero en el momento critico en que han
de planear las intervenciones y las Memorias, y una
vez que ya en este momento se conocen los temas que
la Comisién permanente ha elegido para el XVI Con-
greso.

Celebraria que los demds compafieros que intervinic-
ron en aquél continuaran mi labor en los demds temas,
para los que Espaiia tuvo siempre representacion, pues
dudo de que pueda disponer de otro tiempo mds que
para dar cuenta de aquel en que tomamos parte con la
presentacion de una Memoria y con nuestra modesta
intervencion en Ja discusion,

Tenia ¢l titulo de “Canales que pueden servir simul-

tancamente Jas necesidades de los riegos y de la nave-
gacion.—Utilizacion reciproca del canal de navegacion
para ricgos y de las aguas de riego para la alimenta-
cion de los canales”. Se presentaron seis Memorias, de
las que daremos cuenta muy sucinta, para sefialar so-
lamente los puntos esenciales que cada una trataba y
las conclusiones que en cada una de ellas podian sin-
gularizarse respecto a las demas, en las que, en gene-
ral, no habia grandes discordancias entre los diversos
autorces,

I.a de Alemania, debida a M. Borchers, nos dice que
en aquel pais se ha tratado en lo posible de conciliar
los intereses de la navegacion con los de la agricultura,
de conformidad con lo que disponen sus leyes (Cons-
titucién de Nacion Germanica). Nos informa que antes
de la construccidon de los grandes canales alemanes de
navegacion se habian creado extensas redes de otros
de dimensiones modestas (Frisia oriental y Oldembur-
go) con el doble objeto agricola de saneamiento de tur-
beras y e navegacion para barcos de pequefio tone-
laje, con objeto de explotar aquellas mismas turberas,
tanto mas cuanto que dichos terrenos, por su natura-
leza, no podian ofrecer otros medios de comunicacion.
Estima que esta doble utilizacion, que ha producido
buenos resultados locales, podria adquiric una impor-
tancia mayor como consecuencia de la mayor extension
de las regiones.agricolas atravesadas y servidas por i-
chos canales, Sefiala la necesidad de dar a estas vias
un trazado que responda mejor a este doble uso, ase-
gurando la alimentacién por procedimientos naturales
y artificiales, tomando el agua para algunos tramos dc
aquellas regiones que la tienen en exceso, Termina ox-
presando la dificultad de la utilizacion reciproca, ci-
tando ejemplos, no formulande conclusiones.

T.a Memoria d2 nuestra nacion vecina, Francia, sus-




crita por M. Malterre, después de manifestar, como ya
¢s bren sabido, que dicha nacion posee una extensa red
de canales, nos dice que son escasos los que sirven al
mismo tiempo al riego y a la navegacion., Pero agrega
en seguida que no lo atribuye a las dificultades de con-
seguir esta simultaneidad dz servicos, sino probable-
mente @ las condiciones geograficas y climatologicas
especiales de las regiones atruvesadas por los canales
existentes, y en apoyo de esta tesis cita que en las re-
viones del Norte y liste, en que la red navegable es mds
densa, reina un clima general templado y mas bien hit-
mzdo y el riego no constituye una primordial necesi-
dad, y que aun en la region del Sudoeste, donde el riego
¢s mas importante y se dotaron con amplitud los cana-
les, no adquirieron la importancia que se esperaba,

Cita algunos canales de uso mixto, como el del Me-
diodia, ¢l lateral del Garona y los de la Alsacia; en sus
colonias, los de la [ndochina, Tonkin y Annam, agre-
gando los hoy en construccion o en proyecto, como el
lateral del Rodano y el de Kembs.

A mwodo de conclusiones distingue tres grupos de ca-
nales : los grandes canales de riego, comparables o rios
artificiales, en que la navegacion puede establecerse, so-
hre todo st se desarrollan en terrenos llanos, donde pue-
den emplearse barcos dotados de alguna velocidad;
crandes  canales laterales, susceptibles de  satisiacer,
desde ¢l doblz aspecto téenico y econdmico, no sola-
mente a las neeesidades de los riegos, sino a las de la
navegacion y también a la produccion de fuerza motriz,
y canales ordinarios, cuyo objeto principal es la nave-
gacion interior, y cuyas dimensiones son las estrictas
para cumplir aquella finalidad, debiendo advertir para
éitos que un ensanche de seccion para proveer a las
necesidades de los riegos scrin seguramente mas cos-
5o que construir un nuevo canal de riego.

Termina manifestando, en resumen, que el acopla-
miento de las dos finalidades debe ser resultado de es-
tudios muy precisos de la cuestion y debe obtenerse
i economia apreciable, dado que aquel acoplamiento
siempre produce inconvenientes en cada uno de los dos
servicios,

Suseribe la Memoria de Italia M. Buongiorno, que
comienza manifestando que las condiciones orograficas
de su pais no le permiten tener una gran red de cana-
les de navegacion, y que los principales que se desarro-
llan en et valle del o, con el doble objeto de drenaje
y navegacion, por medio de convenientes disposiciones
suministran ¢l agua necesaria para los riegos de los te-
renos que saneat,

Hace observar que los canales mixtos italianos no
presentan las rigurosas caracteristicas de los canales
modernos de navegacion interior. Si tienen el cardcter
de canales de aguas altas se desarrollan en general de
muodo que permiten la utilizacién de aguas parva ricgos.
Siose trata de aguas bajas, trazados segin las vagua-
dus, se recogen las aguas para otras canalizaciones mas
clevadas, a fin de poder dominar las zonas regables, Y
en todos casos, las sceciones no responden a las normas
téenicas de los canales de navegacion. Se calculan casi
exclusivamente partiendo de los caudales que hay que
evacuar en las avenidas, sin tener en cuenta los tipos
de embarcaciones, sistema de traccion, naturaleza del
trifico, puntos de unidn con ctras redes, etc,, clementos
todos que intervienen en las reglas establecidas para
los canales de navegacién.

La alimentacién de los grandes canales italianos sc
 clectia siempre por derivacidn de un rio principal o

de manantiales, y en las épecas de lluvia, cuando las
necesidades de los riegos estan anuladas, muchos de
tquclios conducen las aguas provenientes de las maqui-
nas hidrovoras de los saneamientos.

ermina el Sr. Buongiorno su Memoria manifestan-
do que de los dos objetos, navegacién y riego, es este
ultimo el preponderante en los canales italianos, a cau-
sa de las-condiciones orograficas y geograficas ya cita-
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das, y también debido a la falia de explotaciones mi-
neras que pudieran dar lugar a una navegacion inten-
s, puesto que los productos agricolas y materiales de
construceion no son suficientes para producirla.

LIl Japon esti representado en esta cuestion  por
M. Tadaatsu lshiguro, que comienza su Memoria ma-
nifestando que su terreno, montuoso y rico en hosques
importantes, ticne solamente un 15 por 100 de terrenn
laborable, y de éste, la mitad se dedica a arrozales,
Dice que aunque el clima es himedo y las precipita-
ciones acuosas importantes, puesto que la media es de
1633 mm de altura anual de lluvias, y no hay regio-
nes aridas en todo ¢l territorio, existe una extension
regable de bastante importancia y bastantes canales, si
bien scan de dimensiones modestas, consiguientemente
a las caracteristicas de su pas.

Antes de la introduccion de los medios modernos de
transporte los canales de navegacion se consideraban
en el Japén como factores de transporte importante y
sz cuidaban con gran interés por las autoridades loca-
les, sirviendo en cierta medida para el riegno de arroza-
les, En época mads reciente han merccido también la
atencion del Gobierno, sin haher cxcedido, sin embar-
go, de un tonelaje de go ton por embarcacion,

Las conclusiones, extendiéndose en parte a citar la
contradiccion de las caracteristicas de ambas clases de
canales, (ue no necesitamos consignar aqui, nos mues-
tran, como opinion del autor de la Memoria, que en el
Japon el sistema mixto ha dado buenos resuliados; que
él cree que convendria que ¢l canal de riego fuera sus-
ceptible de servir para la navegacion, con objeto de dar
mas extension a este medin ccondémico de transporte,
pero solamente en ¢l caso de que los gastos de obras
complementarias para permitiv el doble servicio no sean
muy costosas v oque los heneficios del riego no sean
demasiado reducidos, terminando por manifestar su
opinidon de que los canales deban ser construidos por cl
lestado, constituyendo una de sus propicedades, exentos
de peaje y mantenidos con Jos fondos publicos.

I.a Memoria correspondiente a IHolanda esti rodac-
tada por MM. Van Panhuys y Wentholt, que comien-
zan exponiendo las condiciones fisicas y altimétricas
especiales de aquel pais, ast como sus precipitaciones
metodricas, Iistas Gltimas, aunque no muy elevadas
(700 mm), se reparten con hastante igualdad entre las
cstaciones, siendo asi los riegos menos necesarios que
et otros paises. Por lo tanto, los canales mixtos para
navegacion v riego son realmente éxcepcion en los Pai-
ses Bajos. La necesidad alll mas sentida es la del sa-
neamicnto de terrenos por medio de labores de dre-
naje, La expresion de canales mixtos se aplica alli a los
de navegacion y drenaje; tanto es, (ue numerosos ca-
nales de navegacion se derivan de antiguos canales de
cvacuacion, Ahora hien, lo mismo el canal de sanea-
miento comn ¢l de ricge pueden tener malas condicio-
nes para la navegacion, por su conveniencia (para su
menor coste) de una velocidad incomipatible con aqué-
Na; tanto es, quz algunas.veees se adoptan procedimien-
tos especiales por medio de conducciones de toma v
evacuacion de aguas alejadas de las esclusas, para no
perturhbar las maniabras de las embarcaciones. Subdi-
viden aquel territorio en tres partes: la del Qeste y
Noroeste, mds hajas que el nivel del mar; la Central
v Sudocste, en condiciones favorables, pero que atin
necesitan elevacion de aguas para sus cultivos intensi-
vos, y, por 1ltimo, la del Este y Sudeste, que puede
evactiar naturalmente sus cursos de agua; suministran
datos sobre los gastos de explotacién, cooperacién de
los agricultores, porque ellos perciben el mayor hene-
ficio; exponen los cdlculos para determinar las velo-
cidades admisibles; describen sus canales en construc-
cién, y por lo que respecta al problema de su pais, di-
cen en conclusion:

Quz antes de 1800 los canales destinados a la nave-
gacién eran de pequefia seccién (25 a 30 m?) y para

l
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harcos de 200 tn lo mas, y, por lo tanto, la navega-
cion sulrin molestias por pequeios aumentos de cau-
dal, tanto mis cuanto que al sancamiento le conviene
un hajo nivel de aguas, y sucede lo contrario para la
navegacion.

Que, por consiguiente, los téenicos cran poco favo-
Dles al sistema mixto de navegacion y drenaje.

Que en los Gltimos afios, como consecuencia de la
construccion de canales con gran seecion (Wilhelmine
tiene 40 ¥, para barcos e 300 ton, y sc¢ proyectan
otrus de 100 y 200 m¥, para embarcaciones de 1000
toneladas), Ja opinién de los téenicos ha cambiado, por-
que sz ha visto que estas construcciones perimiten wgnal-
mente la navegacion y ¢l drenaje sin inconvenientes ve-
c¢iprocos, concluyendo la Memoria expresando que el
canal mixto no ¢s conveniznte sino cuando se haya de-
mostrado que s la solucion mas cconomica.

En el wabajo que nosotros hemos presentado, ade-
mas dz dar noticia de los canales que tienen dos o mis
clases comunes de aprovechamientos (Canal  Tmperial
de Aragon y Canal de Castilla), se traté de someter al
analisis la solucién de este problema desde el punto de
vista econdmico. Ya se comprenderda la necesidad de
establecer muchas hipotesis para conseguirlo, dados los
muchos elementos que influyen en el coste de las obras;
pero hemos podido, con la marcha del céleulo y poste-
riores simplificaciones, demostrar que para cada caso,
segtin Jas circunstancias de velocidad, admisible ley de
variacion de la zona regable a partir del origen, ete.,
se llega a establecer un valor del caudal, a partir del
cual conviene la separacion de los canales, No citamos
el cjemplo numérico s6lo ajustado a las caracteristicas
que fijamos, y que no tenia otro objeto que presentar
un caso particular y mostrar la marcha de cileulo para
obtener la solucion mds ccondmica, deduciéndose que
para un caudal de riego de alguna consideracion s ya
mas conveniente la separacion de las obras.

Nosotros llegamos a las conclusiones siguientes:

a) Cuando haya posibilidad de hacer coincidir apro-
ximadamente ¢l trazado de un canal de rizgo con el
de uno de navegacion precisa hacer un estudio econo-
mico proporcionado a la importancia del asunto, para
deducir si conviene su fusion,

b) En caso de compatibilidad, en genwral, tal {u-
sién serd atil, excepto para caudales de riego conside-
rables,

¢) In este altimo caso, la ley de decrecimiento del
caudal quz exija el riego permitird establecer el punto
del trazado en que convendrd la reunion de los dos
canales. .

d) Vn ¢l caso de un canal de navegacion ya exis-
tente en que hubiera que modificar la pendiente o en
que otros trabajos obligaran a suspender la navegacion,

podria suceder que, a pesar de las circunstancias favo-
rables mencionadas, no convenga ccondmicamente la
fusion. .

¢) In todos los casos hay que tener en cuenta en el
estudio econdémico la ventaja que se deriva de la re-
union de servicios de vigilancia, explotacion y conser-
vacion. :

El inspector Sv. Dardanelli fué encargado por el
Congreso de redactar el resumen general, haciendo el
comentario previo de las diversas Memorias, llegando
a formular seis conclusiones, que no reproducimos por-
que difieren poco de las que se adoptaron por el Con-
greso, y (ue copiamos a continuacion:

.t Tanto en caso de nuevos canales destinados a la
navegacion o a la agricultura (riego o drenaje), como
en ol caso de canales existentes, seril siempre nccesa-
rio estudiar la posibilidad téenica y la ventaja econd-
mica de reunirlos en un canal Unico, en toda o en una
parte de su longitud.

20 IEn circunstancias determinadas, la utilizacion
reciproca del canal de navegacion para el riego y dc
las aguas de riego para la alimentacion de los canales
puede ser til y ventajosa, Si tal es el caso y si la po-
sibilidad existe, conviene adoptarla, e¢n interés genceral
del trifico y de la agricultura,

2. Precisamente teniendc en cuenta este interés
general seria de desear que los gastos e construccion,
explotaciéon y conservacion de los canales mixtos fue-
ran de cargo del Lstado o de organizaciones pihlicas
subvencionadas ampliamente por ¢l Iistado.

4. Por consiguiente, seria preferible abolir el pea-
je en la navegacion,

54 Tomando en consideracion los intereses muy di-
varsos a los que deben servir las grandes vias de nave-
gacién (como, por ejemplo, el Po en [talia), si uno de
cllos sufriera un perjuicio por causa e los otros (por
ejemplo, si el interés de la navegacion fuera perjudi-
cado por el del rizgo), habria que estudiar justas res-
tricciones para impedir que los diveisos servicios se
perjudicaran mutuamente, a menos que para uno de
ellos hubiera tales consideraciones de interés, tan do-
minantes, que sobrepujaran las invocadas por los otros
servicios.

IEn el momento actual este tema no tiene un interés

- particular para nuestra nacién y se ha redactado comao

un tema general. Esto no obstante, si las obras hidrau-
licas tomaran un incremento grande, la dificultad de
extraccidn de productos, de que se ha tratado frecuen-
tementz, pudiera tener solucion en obras de imiportan-
cia, no perdiendo de vista la posibilidad de hacer com-
patibles en grandes canales los intereses de la navega-
cion y del riego.
Eduardo FUNGAIRINO
Ingeniero de Caminos

Créd

Sesiones de la Comision Central

Durante los dias 10, 11 y 12 de enero sc han celebra-
do en Valencia las reuniones ordinarias de la Comision
Central de la Asociacién de Ingenieros de Caminos, Ca-
nalzs y Puertos.

Se hizo, en primer término, un resumen de la actua-
cién de la Comision Ijecutiva durante ¢l periodo trans-
currido desde las tltimas reuniones de la Comision Cen-
tral. Al hacerse referencia a la situacion de los compa-
fieros separados del Cuerpo, intervino el delegado de la
Zona de Madrid para dar cuenta de que ha sido negada
a los Sres. Delgado y Géscue la percepcion de sus ha-

nica

heres desde que fueron separados hasta la fecha de su
reposicion, asi como la validez de este tiempo para el
computo <=2 derechos pasivos. Discutido el asunto, s¢
acordd que, en caso de que los citados Sres, Delgado y
Gascue interpusieran recurso contra la resolucion men-
cionada, el importe de los gastos corra a cargo de la
Asociacion. ,
Respecto a las gestion=s que deban hacerse para ter-
minar con la situacion en que estan los compaiieros «
quienss se aplico la ley de 11 de agosto, hubo grandes
divergencias de opinién, pues mientras algunos delega-
dos sostenian da necesidad de la intervencién de los di-
putados a Cortes, compafieros o no, para que se hiciese




