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APUNTES SOBRE LA NAVEGACION INTERIOR

EN ALGUNOS PAISES

(Conelusidn.) (1)

III., ALEMANIA

Extensién de la red ﬁavegable en Alemania.—La red de
vias navegables en el interior de Alemania era ya en 1903 mayor
y de bastante mds capacidad que la francesa, y de los 15.000 ki-
ldmetros que comprendia contaba con mds de 2.000, cuyo calado
minimo era de 1,75, existiendo en 1907 para esle servicio 22.300
barcos, con capacidad de 10 4 1.000 toncladas, y de 730 de mds

de 1.000; la capacidad total de la flota de navegacion interior era '

de cerca de 6 millones de toneladas (2).

También en Alemania existian puertos interiores, como el de
Ruchrot-Duishourg, que alcanzaba & principios del siglo una cifra
de trafico de 14.300.000 Loncludas anuales, que superaba 4 la de
Paris en andloga fecha.

Condiciones favorables de Alemania.—Bien es verdad que
las condiciones naturales de los rios y el suelo de Alemania se
prestaban como en ninguna parte al establecimiento de la nave-
gacion interior. Escasisima pendiente y caudales muy regulares.
Pero lo es también que ha sido enorme el esfuerzo de aquella
nacién para sacar partido hasta el lmite posible de dichas natu-
rales condiciones, y que ha logrado concertar esos esluerzos, sa-
crificando las ambiciones 6 inlereses particulares al interés gene-
ral del pais, :

Pocos elementos de progreso reclaman su nacionalizacidn en

tan alto grado como las vias de comunicacién en general. Y €80

ha sido més ficil lograrlo en un pais como Alemama el menos

individualista de Europa,

Es por eso también ejemplo de cémo se han podido armoni-
zar las corrientes de trdfico por via fluvial y por caminos de hie-
rro, v hasta desarrollar aquéllas sin perjuicios de los sacrificios
acumulados en éstos por el Erario piiblico.

Daremos una hocm idea de esle proceso que puede seguirse

paso & paso en la obra de Louis Merlio, Ingeniero de Puentes y
Calzadas, de Francia, txtulada La pozmca alemanay la mwega-

(1) Véase el niimero anterior. ‘
(2) Véase la estadistica que reproducimosluego.

cion interior, que escribi6 con motivo de las discusiones & que dié
lugar en el Parlamento alemdn ol proyecto patrocinado por el
Emperador del gran Mittelland-canal.

- Necesidad del Mittelland-canal. —Siendo la dircccidn de
todos los rios principales de Norte 4 'Sur, esta misma direccion
siguen en Alemania las vias principales de navegacion De aqui la
idea de comunicar el Rhin con el Elba, & través de todo Alema-
nia, y pasando por Berlin con un gran canal transversal, cuya
capacidad serfa cuando menos las de ocho vias férreas, y el cual
pondria en relacidén las provincias renanas con las del Este de
Prusia.

Algunas pequeilas secciones de esta gran obra estaban de an-
tiguo en parte construidas, pero quedaba en realidad por cjecutar
la parte mds importante.

Esta gran idea, que estaba ya en la mente de Napoledn, fué
de tal modo patrocinada por el Bmperador de Alemania, que en
pocas otras cosas se ha manifestado antes de la guerra su firme
voluntad como en la de llevar ésta adelante.

En 1899 [ué presentado por primera vez en el Reichstag este
proyecto y {racasé por una votacion adversa, Nuevamente ocurrid
lo propio al reproducirlo en 1901, y en ambas ocasiones el dis-
gusto del Emperador se manilesté de modo violento.

A rafz de la primera votacién sustituyé 4 dos Ministros, y
dejé cesantes en los cargos publicos que desempeiaban & todos
los Diputados funcionarios que volaron cn contra.

La segunda vez suspendid las Cortes inmediatamente, aun
estando 4 mediados de Marzo, contra la costumbre de mantener-
las, hasta Julio, y hallindose proyectos importantes por discutir.

En 1899 discutiase, aun en medio de una oposicién violenta,
el gran proyecto, hasta el punto de no encontrar en el propio Mi-
nistro de Iacienda el defensor ardoroso que necesitaba, cuando -
se celebraba la solemne inauguracion del canal de Dortmund al
Ems. Asistié & la solemne fiesta el Emperador que desde alli veia
sin duda la vacilacion del Gobierno ante.la furiosa oposicién de
que era objeto, y aproveché el momento para pronunciar, con
motivo del acto que se celebraba, el siguiente discurso que,
sin que podamos resistir la tentacidn, transcmbxremos mtowro
Dijo asi: :

«Debe considerarse al canal de Dortmund al Ems como inse-
parable del gran Mittelland-caval, & cuya ejecucién y construc—
cion mi Gobierno y yo estamos inquebrantablemente resucltos. Es,
naturalmente, dilicil, hacer penetrar en el pueblo’ideas nuevas
tan importantes como esta, y hacérselas comprender. Yo creo que
con el tiempo, y cada vez con mids fuerza, ird penetrando en 6l
la idea y el convencimiento de que la construccidn de nuestras
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grandes vias navegables es absolutamente necesaria y que serd
igualmente ventajosa para la agricultura y la industria,

»No dehemos olvidar que las necesidades, siempre crecientes
de nuestro pais, exigen vias de comunicacién cada vez mds gran-
des y potentes, y que bajo este aspecto, las vias navegables ocu-
pan un lugar al lado de las vias férreas.

»El trafico de mercancias pesadas 4 través de un pais que es,
ante todo, ventajoso para la agricultura, no puede asegurarse
mis que por agua.

»Por tanto, yo espero que los representantes de mi pueblo,
fijando su atencién en-esto, me permitirdn aun dentro de este
aflo beneficiar 4 mi pais con las ventajas de este canal..... Que
mis sibditos se persuadan hoy de que es 4 veces conveniente su-
bordinar los votos y aspiraciones de los individuos al bien del
Estado.

»Hemos conseguido formar, por la gracia de Diosky los des-
velos de mi abuelo, un Imperio fuerte, unido y obediente & una
sola voluntad, y la fuerza que esto da deberd emplearse con todo
su vigor en el cumplimiento de esta gran obra. Yo estoy aquf para
esto.»

Y como la oposicion mds violenta fuese la de los agrarios,
hizo leer en la Cimara al Principe de Hohenlohe, en el momento
en que se iba & efectnar la tercera lectura del proyecto en cues-
tién, las siguientes palabras:

«Aun en el caso de ser rechazado el proyecto zu,tual, quedard
4 la orden del dia; volverd 4 ser discutido y el Gobierno tomard
entonces sus medidas para que salga adelante. Y no del e con-
siderarse la cuestidon en si misma solamente, sino que por las
consecuencias graves que pueda tracr en lo que se refiere 4 las
relaciones de aqui en adelante entre el Gobierno y los agrarios,
porque ejercer'éi seguramente una influencia nefasta entre las
fuerzas conservadoras del pais, especialmente sobre la politica
aduanera.» :

Como se ve, amenazaba & los agrarios, que oponian como di-
ficultad & esta gran obra, lo que facilitaba la introduccién de ce-
reales extranjeros, con modificaciones arancelarias por virtud de
las cuales habria de salirles la misma cuenta.

A nadie sorprenderdn después de esto las cesantias que, se-
gun queda dicho, fueron decretadas inmediatamente después de
la votacion adversa, ni la suspensién de sesiones decretada & raiz
del segundo {racaso.

Estas represalias del-Soberano no prueban otra cosa sino que,
4 pesar de ellas, el Parlamento mantuvo dignamente su soberania
resolviendo en una y otra ocasién como tuvo por convenicnte.

Puede ahora asegurarse que si, aquellos oposicionistas hubie-
ran mirado unos cuantos aflos adelante, como tal vez el Empe-
rador miraba, el proyecto sin la primera discusién habria sido
aprobado.

Es cierto, por otra parte, que si para’los movimientos de la
guerra actual esta via de navegacién habria sido del mayor in-
terés, no convenia en cuanto hubiera lesionado los intereses
agrarios que tanto valor habian de adquirir durante la guerra
misma. .

Alguna mella, sea como quiera, debid hacer en el espiritn
del Kaiser, las obstinadas oposiciones de que fué objeto su pro-
yecto, cuando tantos estudios y trabajos fueron realizados para
llegar & la solucién de concordia que suponia el proyecto de ley
de 1905. ‘ .

. Proyecto de 1905,— Real y verdaderamente este proyecto
diferia de los anteriores en que mds bien que de establecer una
comunicacion fluvial amplia y directa de la Prusia oriental y oc-
cidental, se esfablecian dos redes navegables, una al Este . y ofra
al Qeste.

REVISTA DE OBRAS PUBLIGA®: | , AR

Ve

" «El Mitteland ha muerto y no hay porqué sentir su muerte»

decia un escritor francés comentando el proyecto de 1905,

Los trabajos que comprendia la red navegable del Este eran
los que siguen: '

1.° Mejora de 1a via-navegable del Oder al Vistula aumen-
tando su capacidad para barcos de 400 toneladas.

2.° (Construccién de una gran via navegable entre Berlin y
Stettn para harcos de 600 toneladas.

3.° Mejora del Oder por canalizacién 6 regularizacién segun
las secciones haciéndole accesible 4 barcos de 400 toneladas.

.El presupuesto total ascendia 4 101 millones de francos.

Los correspondientes 4 la red occidental eran:

1.° Canal del Rhin 4 Hannover (1).

El presupuesto de este canal, compuesto de varias secciones,
asciende & 246 millones.

Con este plan, excepto la seccion de Hannover 4 Magde-
burgo, quedan construidos los dos tercios del gran Mitteland-
canal (2).

Algunos datos referentes & vias navegables
en Alemania.

I.a obra de Alemania para el desarrollo de su navega-
eion interior.—El Mitteland-canal, cuya suerte hemos seguido
con algun detalle, es s6lo un elemento de la red navegable ale-
mana, Construida ésta principalmente 4 partir del aiio 1870, es
interesante para nosotros el revisar una labhor que estd ain -por
iniciar en Espaia.

Es sobre todo modelo la obra realizada en los grandes rios:
el Rhin, Elba, Oder, Vistula, que con mucho gasto de trabajo
paciente y constante y de muchos millones se han logrado trans-
formar y mejorarlos. Y esto debe repetirse mucho en Espaiia.
Aquellos rios eran imitiles y hasta perjudiciales en ciertos pe—
riodos. Ia sido preciso una verdadera reconstruccion del rto, como

" dicen los alemanes.

Al Rhin que desemboca en pais extrmo se le ha dotado de
un acceso dentro del territorio alemdn con la construccién del
canal de Dortmund al Ems que tiene una longitud total de .270
kildmetros y es navegable para barcos de 600 toneladas (1890-
1899). La navegabilidad del rio se ha desarrollado de modo pau-
latino, ascendiendo & partir de la desembocadura, por la mejora
de sus condiciones naturales. Hasta 1890 eran Mannhein y
Ludwigshafen los puertos extremos en la regién superior del
Rhin. Hoy llegan ya las barcazas 4 Basilea recorriendo los 826
kilémetros que emplea el Rhin para desembocar por Rotterdam.
Pero no se paran ahi los deseosy los inmediatos en proyecto se
proponen prolongar la navegacidn hasta Constanza (desde Basilea,
167 kilémetros). A esta seccién pertenecen las instalaciones de
Augst-Wyhlen, Laufemburg y Eglisau (en construccién), donde
juntamente con la canalizacién del rio se utiliza la energia creada
por los saltos.

‘La regularizacidén del Blba se comemé, préximamente,, en el
afio 1874, con el fin de darle un calado minimo de 0,94 metros.
Estas obras se han llevado hasta aguas arriba de Dresden. A par-
tir de aqui, vista la insuficiencia de las labores de regularizacién,
Austria ha recurrido 4 la canalizacidn, prolongéndose la navega-
cién hasta Praga (798 kildmetros de Hamburgo), mediante doce

(1) Este canal tiene 312 kilémetros de longitud; es navegable para gaba--
rras do 600 toneladas (de longitud deé 65 metros y 8 dé anchura). Tiene un
calado maxime de 3,5 metros.en el centro en-previsién de que disminuird por
los aterramientos; su auchum para el calado de 2,50 metros eg de 22,5 me-
tros.

(2) El canal dol Rhin & Hannover, geccion del futuro Mitteland- canul
utiliza parte del de Dortu}‘und & Ems,: . .
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escalones, utilizando el cauce del Moldovia. Existe el proyecto de
enlazar este rio con el Danubio mediante un canal que desembo-
card por Viena. El gran desarrollo del puerto de Hamburgo
(puerto interior & 140 kilémetros del mar), se debe principal-
mente & su hinterland constituido por el Elba. '

Al Oder se le ha dotado de una profundidad minima de un me-
tro (1879) en un estiaje medio, que baja hasta 0,65 y menos
(0,50) en los muy escasos. A partir de Breslau y aguas arriba, se
sustituye la regularizacién por canalizacidn, habiéndose fijado un
calado minimo de i',50 metros (ley de 1905).

La mejora de las condiciones de navegabilidad de los rios ale-
manes se han extendido, ademds, & los afluentes de los rios prin-
cipales: Moscla, Saar, Lahn, Main, Neckar, Fulda, Werra, Aller,
Saale, [-Iavél, y Spte, Warthe, Netze, Brahe y Pregel, unas veces
por regularizacién y otras por canalizacién. Se han construido,
ademds, varios canales importantes, algunos de los cuales, como
el de Dortmund al Ems, el del Rhin 4 Hannover, que ya hemos
mencionado, y otros como el del Elba al Trave, el Finow, Plauer,
el Masurico, etc.

La situacién general de la navegacién interior alemana puede
apreciarse por los siguientes numeros que transcribimos:

Datos interssantes sobre la navegacién interior en Alemania.

LONGITUD DE LAS ViA8 NAVEGABLEs (1).

. Culado de los barcos.
. Longitud
VIAS NAVEGABLES en kilémetros. {1 175 | 1,50 | 1,00 | 0,75 | nhajo 0,75
RioSeevrvnnn. Ve e 9,202 1.58712.395|3.915| 384 [ 1.012
Rios canalizados........ 2 469 261| 408|1.583| 168 49
Canales,. . veeees voonen 2.474 459| 279|1.563] 48 121
14.235 12.307(3.082{7.065| 600 | 1,182
NOUMERO Y CAPACIDAD DE LAB GABARRAS
. Capacidad totnl‘.
CATEGORIAS Niumoro de barcos. . Tondadas.
De 10 4 50 toneladas ....... 5.005
De 50 a 150 fdemeesivevesen - 41760
De 1504250 fdem oo vvvevrvnvevinonss 6.060
De 2504300 fdem v veriverenine:vans 1,134
DeSOOf’L‘é%gicdlem.................... 1.80?t
De 400 4 500 idem vovvr vvaverevevian, bl 5
Do 500 4 600 TAm v v vvverrerereninens 879 5.725.258
De 600 6700 {dem ,vvevrvvnvrneieaians 574
De7004800 fdem . oovvvv s vevvennn . 314
De 800 & 900 fdem.es e e rreevasreriee 268
De 9004 1,000 idem ...vavivvervvrvans 218
De mas de 1,000 fdem...ovvvvnviivoees 730
22,923
M#is 24 barcos de capacidad desconocida. 24 5,742
22,947 5.731.000

De este Lonelaje corresponde 1.839.951 & la cuenca del Rhin,
1.585.504 4 la del Elba y 863.864 4 la del Oder.

NUMERO Y POTENCIA DE LOB VAPORES DE ALEMANIA, ANo 1907,

CLASE Namero do vapores.| Potencia, HP,

Vapores de viajeros. ....voeiveeses 719 92,712 .
Idem de mercaneias.........ovvvuns 270 38.444
Rémolcadores........... 1:529 335.017
TOTALES v v vivaens 2.518 466.173

(1) Zsitschriff far Binnenachiffahrt, 1908, pig. 828,.
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NOMERO. Y BOTENGCIA-DE LO% MOTORES DE GAS EN ALEMANIA, ARo 1907

CLASE Nitmero de barcos, Potencia HP.
Vapores de viajeros.....vvvuienon. 344 3.345
Idem de mercancias,..... .i......s 325 2,571
Remoleadores...voverunrirririannss 22 196

CRECIMIENTO DE LOS BARCOS DE CARGA EN ALEMANIA DE 1877-1007

NUMERO DE BARCOS CAPACIDAD
Ao —r

Total. Do hierro. Total. Toneladas. Modia,
1877 17.083 423 1.361.000 80
1832 17.885 839 1,649,000 92
1887 19.237 1.541 2.046.000 107
1892 21.318 2.742 2.,707.000 127
1897 20.611 3.827 3.307.000 160
1902 22,079 6 634 4,720,000 214
1607 22.923 8.617 5,731,000 250

IVv. ITALIA

Italia es uno de los paises en que primeramente nacidé la na-
vegacion interior. Ya en 1177 se construyd el canal Ticinello -
que primero se utilizé \inicamente para riegos y que en 1257 le
acondicioné Milin para la navegacion.

En Italia nacié la esclusa, el elemento fundamental de la na-
vegacién interior. Se estableci6 para enlazar el canal anterior; ¢
mejor dicho su prolongacién, que se llamaba el Navgilio grande
con los fosos de la poblacién, cuyo nivel estaba situado dos me-
tros mds alto (1438-39) (1). Luego se continué este canal hasta
Pavia y se hicieron otros dos.

Se ha vuelto & prestar interéds 4 la navegacién interior en
Ttalia desde comienzo de siglo. Existe el propésito de enlazar por
via navegable Venecia y Mildn, utilizando en parte el curso
del Po. ‘ :

El Gobhierno italiano concedié al Municipio de Mildn, por ley
de Marzo del alio pasado, la construccién del primer trozo para
ejecutarlo en un plazo de diez afios con arreglo & los proyectos
aprobados en 1912 y cuyo presupucsto alcanza & 45 millones de
francos (2). En la Revisra pe Opras Pusricas se dan algunos de-
talles: el nimero de las esclusas serd de 11 con saltos de 3,25 &
8,65 metros; la via serd capaz para barcas de 600 toneladas.

La navegacion se prolongard desde ese primer trozo, en ca-
nal, por el curso del P6, mejorado con obras de regularizacién.

El Ayuntamicnto de Mildn ha comenzado ya la expropiacién
de 1.300 hectdreas para el establecimiento del puerto.

Ademds, por el otro extremo del rio, en el de su desemboca-
dura, se cstd relacionando con Venccia, mediante un canal cuyas
obras, comenzadas en 1916, estardn ya probablemente fermina-
das. Bste es un nuevo gjemplo de la importancia que se concede
actualmente & los hinterlands navegables de los puertos. Venecia,
al enlazarse con el P§, se crea una zona de atraccién econdmica
que serd todo lo que alcance la porcidn navegable del rio:

Y no queremos poner punto sin recoger de la nota que ex-
tractamos un hecho que interesa: «No ha dejado la critica de ob-
servar que serfa preferible para el Estado italiano dar mds bien
una enérgica impulsioén al desarrollo de los ferrocarriles, & los
cuales la navegacion interior viene 4 hacer competencia; pero
debe notarse que en la hora presente las naciones mejor dota-
das, desde el punto de vista de los ferrocarriles, se esfuerzan en

" (1) La mds antigua descripeion de esta esclusa consta en el libro De re
adificatoria, de Leén Bautista Alberti, escrito hacia 1450.
.. (2) Rryisra pE Onnas PUnLioas, nim. 2204, Diciembre de 1917,
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dar valor y desarrollar sus redes navegables y que éstas dltimas'

réaccionan 1&\'014])161’11611!}0 sobre el movimiento general de los
ferrocarriles».

Otras ohras también importantes ocupan la atencidn del pais.
Se destaca la de enlazar por canal navegable el mar de Liguria
(golfo de Génova) con él Piamoute. Tiene por objeto servir no
s6lo la zona-que atraviesa ¢l canal, sino absorber parte del trafico
ciue' sea de trdnsito, de ¢ para Suiza, los del valle del Rhin y Ré-
dano. Bl trazado encuentra el obsticulo de los Apeninos, que
para salvarlos obliga 4 numerosas esclusas y largos tineles. Se
han propuesto muchas soluciones por distintos Ingenieros; en el
tltimo y muy reciente de Ghiotti se proyectan 60 esclusas; 38,5
kilémetros de canal en ttnel, que unidos & la en que va descu-
bierto y 4 lo que utiliza el curso del P4, suman 127,5 kilédme-
tros en total (1).

El Tiber se ha hecho navegable hasla Roma, dotdndosele de
un calado minimo de 2 metros.

“Con los aprovechamientos hidreeléctricos se han mejorado Y
canalizado algunos pequeiios trozos de rios como el Tesino junto
& Vizzola, con canal lateral (1899-901).

V INGLATERRA

En Inglaterra la navegacion interior tiene profundas raices.
Ya en el siglo XIV contribuyd al florecimiento del comercio ma-
nifestdndose tan desmedido entusiasmo por las vias navegables
que llegd 4 proh1h1rsc el cstablecimienlo de molinos y pucntes
en los rios.

“Se crearon muchas Empresas concesionarias para la explota-
cién de las vias de agua. En 1800 habia ya mds de 75 Socieda-
des; por entonces estaban unidos por vix de agua para harcos de
100 toneladas Londres y Bristol, Hull y Liverpool.

La competencia con los ferrocarriles comenzd desde el naci-
miento de éstos. El procedimiento de lacha fué la adquisicién por
las Empresas ferroviarias de las concesiones de las vias de agua.
De los 6,138 kildmetros que alcanzaba el desarrollo de la red en
1888, la tetcera parte pertenccia 4 aquélla. En aquel afio el tri-
fico fué de 37 millones de toneladas.

Para estudiar la sitnacién de los rios navegables ¢ informar
sobre las mejoras necesarias se cred en 1906 una Comisién
oficial.

VI. RUSIA (2)

En 1906 contaha con 20.000 barcos de carga, que sumaban
una capacidad de 13 millones de toneladas (mas del doble que la
de los vagones de ferrocarril), y 3.900 vapores, con una potencia
total de 750.000 HP.

Se transportaron 21 millones de toneladas y en las madera-
das otros-13; que hacen ui total de 34 nu]loneb El trdfico kllO—
métrico fué de 32.000 millones.

“En 1910 se invirtieron en las vias navegables cerca de 50 mi-
llones de pesetas.
S . VII. SUECIA

«t Lias vias de:agua mds imporlantes en Suecia unen los lagos
enfre si y-con el mar, El canal de Trollhiitla tiene 80 kildmetros
y 188 el de Gota; estdn-en explotacién desde 1844; cuentan con
74;esc1usas.de 3'5,64 metros de-longitud ¥ 7,3 metros de anchura;

H(l) REvISTA DE Onms Pumus, mimexo mtudo, nota tomudu (101 Gwr~
~ nale del Genio Civile, )

(2) Oongn eso Intex uacnonnl de Navognuén de Tiladolfia, 1912, Wodavski,
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la profundidad alcanza ahora la considerable altura-de 3 metros -
para que las barcas que tienen que navegar por los lagos sean
fuertes y resistentes. :

‘Estos canales han sido construidos por Sociedades particula-
res, subvencionadas por el Estado.

VIII. ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

Existen en los Estados Unidos tres grandes nicleos dé vias
navegables: las de los Estados de New-York, las que unen la
cuenca carbonifera de Pensilvania con el Atlintico, y las de las
cuencas del Misisipi y del Ohio.

‘_La; arteria principal de ln primera red es un gigantesco hinter -
land del puerto de New-York, que penetra hasta el lago Hurén,
aprovechando también los Eric y Ontario. Es la causa de que el
puerto de New-York sea el de mds trdfico entre todos los ameéri-
canos. El transporte de una tonelada, que antes de la apertura
costaba 700 pesetas, bajd 4 la décima parte,

En la competencia de tarifas con los ferrocarriles consiguie-
ron ventajas ésto;, muchas veces & costa de grandés artificios eco-
némicos. Pero la via de agua ha acabado por imponerse, y prue-
ba deello es quo se ha comenzado la reconstruccidn del canal dé
Eric en una longitud de 550 kildmetros para barcos de 1.000 to-
neladas (1903).

Asi, como en todas partes, el desarrollo del trifico ha sido
creciente; los barcos han aumentado de tonelaje constantemente;
ahora, en algunas vias de agua, navegan hasta de 1.500 toneladas
y més. ' :

La longitud de todos los rios navegables es de 26.400 millas,
de las cua'es 400 tienen ca'ado inferior 4 20 pies; 600, de 12 4 20;
3.000, de 4 4 6, y 18.200, 4 6 menos. '

Hay 3.100 de rios canalizados. _

Los canales navegables suman una longitud de 4,500 millas,
habiendo costado su construccién unos 1,400 millones de peselas.

Cerraremos eslas notas recogiendo un proyecto gigantasco de
que han traido noticia recientemente las revislas profesionales: la
construccion de un canal de navegacion entre los lagos de Eric y
Ontamo mejorando la comunicacién actual enlre ellos, que es
canadiense, y que forma parte del enorme hinterland de New-
York. La dificultad de la obra es el gran desnivel de 100 metros
entre esos lagos, Y que es el que salva el rio San Lorenzo, despe-
fidndose en las cataratas del Nidgara. Se propone la construccién
del canal y de dos ascensores para subir y bajar los barcos, de
63,40 y 31,70 metros de altura. Se presupuesta el coste en 125
millones de d6lares. También se propene aqui el simultdneo apro-
vechamiento de la energia hidroeléctrica para-sostén econémico
de la obra de navegacién; su cuantia no es una minucia: 800,000
caballos.

Carros MENDOZA,
Ingeniero de Caminos.
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LA HULLA BLANCA DURANTE LA GUERRA

POR EL COMANDANTE

FEXEINRI CAEXIEIN
Antiguo alumno de' la EHacuela politécnica.

(couonusxdn) (1)

V Utilizcion de la -energia.~Una de las partes m4s 1ntercsan-
tes y de las mds tiles del esfuerzo realizado por la- industria dela
hulla blunca durante la guerra, relativamente 4 la delensa na-

(1) Véase el nimero anterior,



