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Ya se ha dicho antes que, ordinariamente, no suele pasar de
34 4.000 kilogramos el peso de las piczas mentadas; seri necesa
rio proporcionar ¢l margen de seguridad y potencia habituales en
estos aparatos para suplir cualquier deficiencia.
~ Estas grias pueden cstar construidas con clementos exclusi-
vamente de madera, metilicos 6 mixtos.

En las figuras mimeros 100 y 101 estin fotografiadas dos
grias de madera; la primera mucho mis sencilla que la sc-
gunda, si bien ésta ofrece mayores condiciones de seguridad para
los obreros que con ella hubiesen de trabajar.

Respecto & la mision especial de cllas, ambas la cumplen &
completa satisfaccion,

Descansan ambas sobre cuatro carritos con ruedas de doble
pestaiia, que coge la cabeza do los carriles de tipo corriente que
constituyen la via cstahlecida.,

La primera, por cmplearse para la construccion de un tramo
de piso superior, no camina sobre la explanacion, sino ue reco-

Fig. 101,

go y recibe los materiales directamente de ésta, que queda may
proxima al carrito tractor y elevador,

La segunda, al poderse establecer cn via especial sobre la ex-
planacion, coge directamente de ésta aquellos materiades, yendo
A buscarles donde se han descargado.

Bl carro de movimientos transversales que en cada gria se
establece rueda sobre vigas de madera ds la suficiente escuadria
pira resistiv los esfuerzos & que se las somete.

En la lignea 102 pueden verse dos elementales grias mixtas,
que por su sencillez y haratura no hay inconveniente en cmplear
dos en una misma obra.

El carril del carro movil estd constituido por dos vigas en
doble I, apoyadas en un extremo en el pie-bastidor movil y en
el olro en un carrito que sc apoya y rucda sobre un carril colo-
cado en la cabeza superior de una de las vigas principales del

IMig. 102,

tramo antiguo, no exigiendo esta disposicion, por lo tanto, nada
mas que un pie-bastidor.

Aquel carrito, al rodar sobre el carril colocado sobre Ia cabeza
superior de la viga del tramo antiguo, exige para cvitar las in-
flexionos debidas 4 los resaltos de los palastros que la constilu-
yen que se suplemente ésta debidamente.

Este tipo de gria, aunque muy ligero y no de construceion
demasiado primorosa, ha dado huen resultado y resulta en extre-
mo ccondmici.

S6lo puede aplicarse en el casn en que las sceeiones transver-
sales de los dos tramos lo permitan.

DomiNGo MENDIZABAL.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

(Conlinuard.)

REVISTA EXTRANJERA

Las vias de comunicaeion en el Congo belga.

Hace mas de diez afios que se planted la cuestion del estable-
cimiento de una via férrea para unir el Congo con el Nilo. El 30
de Mayo de 1906, el Gobierno inglés y el Soberano del Estado
libre del Congo hicieron una convencidn relativa & la construe-
cién de un ferrocarril entre la [rontera del listado del Congo y

este rio. Bl establecimiento y la explotacién de esta linea debia
confiarse 4 una Compania anglo-belga en terrenos concedidos
por los Gobiernos del Sudan y del Congo, y para obtener cl capi-
tal necesario, el Gobierno egipeio debia garantizar un interés
del 3 por 100 & un capital que no debia exceder de 20 millones
de francos.

- Tsta convencion no ha tenido efecto y tal vez no lo tendrd



944 HEVISTA DE OBRAS PUBLICAR

nunca. Su interés practico esta, forzaso es decirlo, en una amplia
medida, subordinado 4 la construceidon de una seceijn mucho
mis larga que vaya de la {rontera anglo-belga al rio Congo.

Un trafico considerable, que pasa principalmente por Aba,
se desarrolla rapidamente entre el Sudén y los distritos Noveste
de la colonia. Los comerciantes griegos y arabes Hevan inercan-
cias & los depdsitos de Kartum y toman cantidades considerables
de marfil y caucho. Ademas, ahora que se ha reconocido Ja gran
riqueza mineral y las ventajas climatoldgicas de estas regiones,
la importancia de su apertura al trafico viene 4 ser evidente.

ixisten dos vias casi paralelas, pero gue no se excluyen de
ninguna manera entre &f. La primera parte de un punto, cerca
de Banka, 6 de otro, cerea de Busoko, y pasando [por Bata, atra-
viesa regiones ricas en palmeras y los ywnmentm de oro de
Moto para legar & Aba. Iin la actualidad se llega a Buta por el
rio Ttimbiri, que no es practicable para los vapores més que du-
rante cinco meses del ailo.

La otra linea ha sido ya estudiada; une Stanleyville y Maha-
@i (lago Alberto), »ie Irama con un ramal & Kilo, eventualmen-
te & las minas de oro de Moto.

Tn las condicionss actuales, Kilo y Ia comarea que le rodea
Tasta 200 kildmetros, proximamente, del lago Alberto, son mas
facilmente accesibles deside Mombasa que de Boma.

La via por Mombasa comprende el {errocarril y la via finvial
hasta el pucrto de Marindi sobre el lago Chioga, un camino de
vehieulos de motor hasta Batiaba sobre el Tago Alberto, y un
servicio de barcos de yapor de este lago hasta Kassenga, de don-
de un camino muy corto, pero abrupto, conduce & Kilo.
municaciones entre Marindi y Kilo serdn, sin duda, mejoradas
en un porvenir proximo, pero, una vez establecida la union con
Stanleyville, es probable que se prodnzea nna viva competencia
entre las dos vias. Bsta probabilidad no es de tal naturaleza que
impida la conclusion de ambas, porque ¢} desarrollo de esta parie
del Congo, aun sin tener en cuenta el trafico local, debe produ-
cir en corto plazo un trafico suficiente p(uux alimentar las dos
rutag.

En la Conferencia de Barlin, siv Bdward Malet, el Plenipoten-
ciario inglés, preg antd 4 Stanley si, en snopinidn, el ferrocarril
de Vivi (\I:Ltldl) Stanleypool ])d\t(\l‘lrl para la desembocadura
comercial de la cuenca del Congo, &4 lo que Stanley respondio:
~Ciertamente que no.

La exactitud de esta prediccion viene & ser cada dia mas ma-
nifiesta. Seria pueril querer, como se¢ ha dicho algunas veces,
dirigir el trafico total de la colonia por el rio y el ferrocarril de
Stanleypool & Matadi.

B laactualidad, la gran masade la produceion del Alto Ka-
tanga s leva de Beira; se abriva en breve la via coneurrente de
Bukama-Stanley ville-Matadi. Una tercera via, probablemente
mas corta, y, por consecuencia, mis ccondmica, hocia el Océa-
no, el ferrocarril de Benguela se abrivi sin duda taunbién en no
]eJarxo pla/,o Iin fin, se ha estudiado una cnarta via que, fran-
queando los atlue ntuo del rio Kasai hacia su término mwvn'able
uniria el ferrccarril de Katanga & la linca del bajo Congo.

Si este dltimo proyecto se realiza, como es razonablemente de
esperar, resultaria, no solamente una via de commiicacion vapi-
da entre los puertos en el Atlintico, comprendiendo la capital
de la colonia de Ehsabethville, sino que también se haria facil-
mente accesible una de las partes mas ricas y mas pobladas del
Congo, con gran heneficio para su desavrollo. Un ramal se diri-
giria probablemente & Lasambo, el puerto principal sobre el rio
Kasai. Una variante unirfa esta localidad por un ferrocarril al
lago Tanganica. Afiadiremos que los franceses se preocupan de
utilizar los recursos de la cuenca del Congo por medio de una
linea, yendo del Altantico 4 Stanleypool (Brazzaville), linea de
Ja que una parte esth acabada del lago & las minas de cobre de
Miadali y alimenta el ferrocarril del bajo Congo. Los portugue-
ses, por su parte, prolongan el ferrocarril del Norte de Angola

de San Pablo de Loanda hacia el alto Kasai. Cada una de estas’
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‘lincas tieng su ohjeto propio y ninguna de ellas es superfina;las

riquezas del Congo no pueden nunca tener demasiadas desembo-
cadnras.

No hemos de discutir los méritos relativos de los ferrocarriles
y de las vias navegables, Mas tarde se encontrara atil mejorar
los enrsos de agua menos aptos para la navegacién, compren-
diendo aquellos cuyo eurso esti bordeado por una via férrea. Se
ha calenlado que 1Bs rapidos del bajo Congo podrian . hacerse
navegables 4 un coste de 100 millones de francos. Se puede decir
que la proximidad de una via férrea y de un rfo navegable no
disminuye la utilidad y el trafico de ambos, antes, al contrario,
los aumenta. -

La plaga de moscas hace imposible Ja traccion animal en la
mayor pdl‘l(’ de las regiones del Congo, y la exuberante vegeta-
cion, asi como las grandes lluvias, hacen muy dificil la con:
servacion de las vias férreas.

Sin una red desarrollada de caminos, un pais tal como el
Congo, no puede facilmente abrirse & la civilizacién y al comer-
cio; los senderos indigenas mas 6 menos tortuosos estan lejos de
ser suficientes.

Aunque se hayan ya mtnafe( ho las necesidades mas urgentes
en este orden de ideas, la longitnd colectiva de los caminos crea-
dos en el Kstado del Congo no excede casi de 9. 000 kilémetros.
1o este niimero esta comprendido 1in camino para vehiculos dé
motor, en el tual esta establecido un servicio automdvil entre
Buta y Bambili, 236 kilémetros, que une Itimbiri al rio Ucle.

Una Compania que explotd las minas de diamantes de Tshipa-
ka (Sur Kasai) ha constrnido un camino para automoviles & lo
largo de los saltos de Wissman.

Los principales caminos de las caravanas, provistos de servi-
cios de portadores y refugios, son: de Niangara a Aba, de Kilo
4 Moto, de un punto debajo de Ponthierville al lago Kivu, de
Lasambo & Ankoro {encima de Kabalo) y & Bukama, de los lagos
Moero 4 Tlisathville y hacia Aukoro. .

Medios de transporte econdmicos son ante todo de primera
importancia para el desarrello de los recursos, la ])rospendﬁ.d
del Congo y para ponerle en comunicacién con el mar y las co-
lonias adyacentes. Si este pais es superior & todos los otros.desde
el punto de vista de las riguezas naturales, tiene en su contra
una desventaja, las enormes distancias que separan sus diferen-
tes partes.

Para que los productos agricolas y minerales del Congo pue—
dan luchar en los m reados del mundo con los de otros paises
menos favorecidos que ¢l bajo todos los- aspectos, salvo las dis-
tancias, es necesario que gastos excesivos de transporte no ven-
onn 4 gravarlos y & oponerse & Ja introduccién del material per-
feceionado hasta Jas regiones més apartadas.

El Gobierno de Ja colonia ha dado ya bastantes pruebas de
sus disposiciones, sacrificando ingresos inmediatos a los benefi-
cios indirectos y ulteriores representados por una prosperidad
creciente del p is, para que se comprenda que no subordinara
4 intereses particulares ks medidas propias para asegurar el
desarrollo continuo y la prosperidad del Bstado del Congo.

Las Mémoires el comple rendu des lravauw de la Socidld des
Ingénieurs Civils de France terminan el articulo, del que esun
resumen la presente nota, exponiendo los datos mis recientes y
que constituyen un complemento muy interesant2 del mencio-
nado articalo.

Tstos datos se refieren al Terrocarril de Katanga {Congo bel-

aa), que esta terminado desde el 22 de Mayo del afio pasado, ¥
que viene 4 establecer las comunicaciones directas entre el Con-
go y el alto Congo. Hsta nueva linea de 4.300 kildmetros pasa
por Kimberley, Buluwayo, Victoria Falls y Llisabethville para
terminar en Kukama sobre el Congo, de donde, ya por agua, ya
por ferrocarril en'los puntos en que los rapidos 1mplde a1 la nave-
gacion, se llega 4 Boma, puerto situado en la desembocadura del
Congo. La guerra ha retardado la construceién de la linea que
debia haberse acabado en 1915 y, 4 pesar de las circanstancias
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muy desfavorables, esta gran obra se ha concluido con mas
rapidez de lo que se creia, gracias 4 la diligencia de la Casa in-
glesa que actuaba como contratista.

He aqui. pues, al Africa del Sur unida dircctamente & la gran
red navegable del Congo. Ademis, porla linea que va de Ka-
halo sobre el Luabala 4 Alberville, en el lago Tanganica, la
ciudad del Cabo se comunica en parte por agua, en parte por
carril con Dar Iis Salaain. En fin, cuando estén terminados dos
trozos de linea de 800 kildmetros en total, la gran via transaflri-
cana del Cabo al Cairo, en la cual los ingleses trabajan sin tre-
gua, serd una realidad.

Bl puerto de Ostia Nueva y el ferrocarril de Onstia
@ Roma,

Aungue la ciudad de Romna no se encuentra mis que & nnos
20 kilémetros del mar y esta atravesada por un gran rio, no
existe en su inmediacién un puerto de mar en relacidn con la
importancia del trafico, al cual podrian dar Iugar el comercio
y la industria de la capital. Ll Tiber no permite la llegada de
los bugues & las cercanfas de Roma y su desembocadura es de
un acceso dificil. Bn la actualidad, Roma esta unida al mar por
un ferrocarril que termina en Fiumicino, en er emplazamiento
de un antiguo puerto establecido sobre uno de los hrazos del
rio (fig. 1.%), y donde las mercancias gue vienen pormar son
llevadas en chalanas; pero los bugues que estuviesen destinados
4 asegurar un trafico de alguna importancia, no encontrarian
en la costa abrigo alguno.

Desde hace mucho tiempo se ha considerado la necesidad
de crear en la costa proxima & Roma un gran puerto que estu-
viera unido 4 la ciudad, ya por un canal independiente del rioy
ya por el rio mismo canalizado y, en todo caso, por una via fé-
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ancla en la rada misma de Ostia. Las mercancias sc descarga-
ban entonces cn barcos ligeros capaces de remontar el rio hasta
Roma. -

Bl puerto de Marsella se ha establecido, por las mismas razo-
nes, 1o en la desemboeadura del Rédano, sino a bastante gran
distancia del rio, aunque s¢ ha unido & él desde hace poco por
el canal de Marselln al Rodano.

La Comision ministerial de la navegacién interior, encargada
en 1903 del examen de los proyectos relativos 4 Roma,; puerto de
mar, decidid adoptar como via navegable entre Roma y el mar
el Tiher hecho navegable, comunicandose éste con el mar, no
por su desemboeadura natural, sino por un canal que arrancan-
do de la orilla izquicrda terminase en la proximidad de Ostia.
Otra Comision completd mas tarde los trabajos de la primera,
estidiando una via forrea destinada & servir al puerto de Ostia
y & la poblacion dei@stin Nueva, cuyo desarrollo se prevelia & la
proximidad del puerto. Bl trafico previsto es de 700.000 tonela-
das de mercancias, entradas y salidas, para los primeros afios
de explotacién, y se caleula que el movimiento total Hegara,
después de un cierto mimero de anos, 4 2 millones, proxima-
mente, de mercancias, 0 sca el trafico actual del puerto de Liorna.

Un primer paso hacia la ejecucion de este proyecto se la
dado en Mayo del ano pasado, por la coneesion acordada por el
listado italiano al Municipio de Roma, para la creacion y explo-
tacion en Ostin Nueva, al liste de la desembocadnra del Tiber
(fig. 1.}, de un puerto que debe constituir el orvigen de la via
navegable. Iil proyecto prevé para la construecion de este puer-
to un gasto de 47 millones, de ellos el 40 por 100 & cargo del
Municipio, el 10 por 100 al de la Provincia y el H0 por 100 pa-
gado por el stado. il Municipio debe comenzar las obras en cl
plazo de seis meses despuds de la aprobacion del primer pro-
yecto pareial, y In coustruccién no debe durar mis de ccho

g1t

rrea. Bl Comité «pro Roma Marittima» que se esfucrza desde
hace bastantes afos por realizar el proyectg de «Roma puerto de
mar» estima que la creacién de un gran puerto maritimo que
sirviera 4 Roma ejércerfa las mis felices influencias sobre el
desarrollo del comercio y la industria de la capital italiana y
aun podria decirse que de la Italia toda.,

Cualquiera que sea el medio adoptado para unir Roma con el
mar, canal independiente ¢ rio canalizado, siempre se debe pen-
sar en la creacion de un puerto de origen en ¢l mar Tirreno, dis-
tante de la desembocadura del Tiber. Ln el Océano, los puertos
han podido establecerse con ventaja en la desembocadura de los
rios, porque el movimiento de las mareas conserva generalinente
en su estuario una profundidad suliciente; en el Mediterrneo,

"por el contrario, la falta de marea favorece la formacion de alu-
viones y de cordones litorales, de modo que la desemboeudura
de los rios se presenta & menudo bajo la forma de un extensn
delta que comprende varios canales de pequena profundidad, &
menudo bastantes moviles, y embarazados por bancos de arcna.

Tul es el caso del Tiber cuya desembocadura nosirve para los *

buques de alta mar. Ya en la época de Augusto, Jos historiado-
res sefialan los peligros corridos por los barcos que cchaban el

afios, La explotacion del puerto se ha concedido al Municipio
por un espacio de sesenta anos.

Il Municipio se reserva el derecho de obtener, durante el
transcurso de un afio 4 partir de la aprobacién de la conveneion,
la concesion de la creacion y de la explotacidn de la via nave-
gable que una el puerto & Roma.

La descripeion del nuevo puerto y el historial de los proyec-
tos constituyen el objeto de numerogas publicaciones, habién-
dose heeho recientemente un resumen del estado actual de la
cuestién por M. (Hulio Tian, en el Monitore Tecnico y en la Na-
vigasione Inferna; de ambas revistas toma M. I C. los datos
para un articnlo publicado en Le (fénie Civil, del cual es un re-
sumen la presente nota,

Descripeion del puerio de Ostie Nueva.—11 puerto (fig. 2.%)
debe constrairse en la playa de Ostia al Bste de la desemboca-
dura del Tiber. Se compondra de un antepuerto y de darsenas.
1l antepucrto debe estar limitado por dos diques que arranquen
de nna y otra parte del canal de drenaje actual de Ostia. Iil dique
necidental se extiende primero perpendicnlarmente 4 la costa
en una longitud de 1.500 metros, despuds gira hacia el Sureste
en una longitud de 1.000 metros; el dique oriental, que arranca



