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_7.° Asegurar al comercio la buena ejecucion del trabajo.

Tales son, en resumen, los principios de la reglamentacion
del trabajo que sirven de base al decreto de 15 de Junio de 1904,
Esta faz de la actividad del Consorcio es la mas discutible. Ha
sido objeto de vivas criticas en los ecirculos comerciales de la
ciudad, y la Municipalidad, 1a Camara de Cymercio, los intro-
ductores de carhbdn—gremio importantisimo en Génova—, mani-
festaron francamente su desagrado contra las medidus adopuu-
das. Es incontestable que éstas dieron por resultado jamediato
el aumento de los gastos que gravitan sobre el comercio. Pero
seria prematuro dectdir si ias nuevas cargas estaran ¢ no com-
pensadas por las garantias mayores de tranquilidad y estabili-
dad; los conflictos obreros ocurridos desde 1903 han sido arregla-
dos facilmente; la cuestién es saber si el Consorcio mostré sufi-
ciente energia al encarar algunas pretensiones exorbitantes de
los obreros, 6 si, como se afirma, ha llevado su debilidad para
con ellos hasia la inconsecuencia, renunciando en clertos casos
& hacer respetar las reglamentacjones dictadas por él mismo.
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Pescripeion, Historia, Estadistiea.

La situacion econémica de Dinamarca hace unos veinte afios
era de las mas alarmantes. El rapido aumento de la fortuna pt-
blica, sejialado & partir del afio 1840, no sdlo se habia detenido,
sino que se habia trocado en sensible retroceso. El déficit cons-
tante de la produccién con respecto al consumo, sélo podia di-
simularse mediante empréstitos cuantiosos que sumentaron la
deuda piblica en proporciones extraordinarias, haciendo bajar
su cotizaclén, Se imponia, pues, la necesidad de hallar el medio
de equilibrar las finanzas, mejorando el estado econdmico del
pais. :

La industria agraria es op Dinamarca la gran fuente de pro-
duceién, y 4 su desarrollo se debié principalments el progreso
que tuvo lugar antes. Pero este desarrollo no podia continuarse
jndefinidamente; en primer lugar, porque la naturaleza misma
de esta indusiria le ponia limites insalvables, y en segundo lu-
- gar, porque en un pafs de poblacién relativamente densa no po-
dria tal industria luchar con la concurrencia de los paises nue-
vos, poco poblados y fértiles de América y Australia. Se reco-
poci6, pues, gue no era posible continuar edificando el progreso
econdreico sobre la base de la.industria agraria. Por otra parte,
la creacion de nusvag industrias y el desarrollo de las existen-
tes, con objeto de aumentar la exportacién, tropezaba con la
enérgica concurrencia de los paises vecinos y con la organiza-
cién anticuanda y rutinaria de "Aduanas y puertos, que ponfa
obslaculos artificiales 4 esds industrias y hacia imposible toda
competencia con el extranjero para la exportacién.

La fuerte concurrencia trae consigo que las aananclas sblo
se puedan obtener en proporcién muy pequeiia.-Todo lo que con-
tribuye & aumentar algo esas ganancias tiene, por consiguiente,
una importancia capital.

Ahora bien; la manera més segura de aumentar esas ganan-
clas, es disminuir los gastos de explotacién,

En el gran comercio internacional, la ganancia es frecusnte-
mente tan {nfima que sélo puede esperar alguna quien ha redu-
cido sus gastos de explotacion & su expresién minima. Todo
gasto, hasta el mas insignificante, con que el intercambio haya
sido gravado innecesariamente, puede bastar para que la ganan-
cia calculada se convierta en pérdida; mientras que por el con-
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(1) Dela Memoria oficial presentada al Ministerio de Fomante de la Repiblica

Argentina por el Sr. D, E, Garcla ds Zdiiga, comislonado por el Gobierno pera’

estudiar los principales puertos de Europa,

trario, toio gasto-que pueda ser suprimido mientras los concu--
rrentes estén obligados & mantenerlo, significara una ventaja
importante sobre éstos. ’

Existen, ligados con el intercambic de mercanclas, varios
gastos que pueden ser limitados 6 aumentados en alto grado
con una organizacién 6 con instalacionesadecuadas 6 inadecua -
das. Pero nada, quiza, contribuye tanto & su aumento como la
revisién y control de Aduana, que pueden ocasionar increibles
trabas, pérdidas de tiempo y trabajos superfluos. Mientras el
Estado necesite de la renta de Aduana, es y sera el impuesto
aduanero sobre las mercancias introducidas un mal necesario,
y los trabajos y pérdidas de tiempo que llevan consigo la revi-
sién y el control, inevitables; pero las mercancias que sélo se
Introducen para ser otra vez exportadas al extranjero, no debe -
rian razonablemente pagarnada 4 la Aduana. En lo concerniente
a ellas,.es por consiguients la revision y control aduaneros una
traba inutil, y el gasto que implican, un gasto que dificulta sin
compensacion la competencla con el exiranjero. Suprimir esas
trabas y esos gastos es el objeto de los puertos francos.

La opini6n pablica de Dinamarca, y especialmente de Copen-
hague, se di6 cuenta de la necesidad de construlr un puarto
franco para detener la decadencia del comerclo, para contrarres-
tar la influencia que se temia entouces del proyectado canal de
Kiel, para utilizar la sitnacién de Copenhague & la entrada del

‘Baltico—situacion que huce de la-capilal de Dinamarca ol em-

porio natural de los litorales de este mar—, y, en fin, para apro-
vechar la ocasién de tener que agrandar el puerto viejo, reco-
nocidamente insuficiente en area, en longitud de muelles, &n
comodidad de almacenes, y sobre todo en profundidad.

Se decidio, en vista de todo esto, construir el nusvo puerto
al Norte del antiguo, profundizar sus darsenas hasta treinta
pies ingleses, proveerlo de numerosos almacenes'y galpones,
establecer embarcaderos modernos, colocar vias férreas para
unir los muselles con todos los almacenes, crear, en una, palabra,
un pterto perfectamente instalado y adaptado especlalmente 4
sus funciones de puerto franco.

Ll proyecto de ley del puerto franco fué aprobado casi und-
nimements por el Parlamento en 1891, El puerto estaria bajo el
control del Ministerio del Interior. La Direccién del puerto exis-
tente ya, y del cual habia de formar parte el nuevo puerto fran-
co, planearia los detalles del trabajo, incluso la adquisicién de
terrenos necesarios, la excavacion de las darsenas, la construc-
ci6én de almacenss y galponas, la instalacién de grias y de trans-
misién de luz y fuerza, etec., ete. ]

La ley preveia la formacién de una Compafifa que haria
frente & todos los gastos, denominandola ya «Compaiia Anéni-
ma del puerto franco de. Copenhaguen. La Compaiila se orga-
nizo, en efecto, con un capital de 4 millones de Lroner (alrede-
dor de un millon de pesos). La Direccién del puerto entregd a
esta Compania el 'nuevo puerto franco, y ésta lo administra de
acuerdo con las estipulaciones del contrato de concesién por un
perfodo de ochenta afios; con la salvedad de que el Estado po-
dra, sl lo juzga conveniente, reducir, bajo clertas condiciones,
este plazo y tomar la administracién 4 su cargo después de -
transcurridos velnticinco afios.

L] costo del puerto resultd de 6 millones de pesos, La obra -

se empezo en el verano de 1891y quedo terminada tres afios y
medio después.
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Los planos dan una idea general de la disposicién interior del
puerto y de su situacién y conexiones ccn el extranjero.

El area de terreno ganada al mar para formar el nuevo puer-
to es de 60 hectdreas. En algunos parajes la profundidad del
agua era, en esa 4rea, casi nula, pero en otros llegé 4 7,5 metros.

El puerto consiste en cuatro grandes darsenas:

1.° La ddrsena Norte, con una profundidad de 7,5 metros y
785 metros de muelles.
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$.° La ddrsena intermediu, con 7,5 metros de profundidad y
628 metros de muelles:

3.° La ddrsena Oeste, con una profundidad de 8 metros y
1.070 metros de muelles.

4.° La ddrsena Este, con una profundidad de 9,4 metrosy
1.350 metros de quais. '

La entrada al puerto esta protegida por un rompeolas y tiene
luces poderosas para guia de los buques que entran de noche.

El rompeolas es una obra notable de ingenieria. Su fundacion
consiste en bloques de hormigén de 35 toneladas, unidos entre
si por bloques mas pequefios; la parte superior al nivel del agus,
es de granito labrado. _

Se entra al territorio del puerto franco viniendo de la Lange-
linie (gran paseo piblico de Copenhague), por el viaducto sus-
pendido que pasa sobre la estacién del ferrocarril Osterbro. Allf
se encuentra la oficina de guardia de la Aduana, cuyosempleados
examinan las personas y vehiculos que salen del puerto franco.
La Aduana misma estd situada en las inmediaciones, en un her-
moso edificio, y por ella deben pasar todas las mercaderias que
salen del puerto franco para entrar en el territorio aduanero de
Dinamarca. La estacion central de electricidad que se halla
frente & la Aduana, pero dentro ya del territorio del puerto fran-
co, provee de luz y fuerza & todas las reparticiones del puerto.
Cerea de la estacion central de electricidad, frente & la darsena
Oeste, so halla el edificto principal de la Administracion de la
Compaiifa, que contiene también oficinas postales, telegraficas,
de ferrocarriles, eseritorio de corredores maritimos, ete.

Iu el muelle que separa las darsenas Bste y Oeste se encuen-
tra, ademas de un vesto galpon (de 2.930 metros cuadrados), el
granero 0 silo, que es el mas notable edificio del puerto. Este edi-
ficlo consta de seis pisos; los cereales se elevan & los diferentes
pisos'por medio de maquinarias. La méaquina eléctrica que pone
en movimiento los elevadores y las bandas distribuidoras se
halla en el s6tano y primer piso y eés ds una capacidad de 200
cabullos. Las bandas (de tejido de algodion) corren debajo de los
muelles al lado de los buques, y cierto nimero de elevadores que
unen los diversos embudos de distribucién situados en cada piso
llsvan los cereales al punto deseado.

Buagnes del mayor calado pueden entrar en todo tiempo ea
el puerto franco, puss su profundidad es de 24,30 pies y la va-
riacion del nivel debido & las mareas insigaificante.

Como no es tanta la profundidad de agua en los otros puertos
del Baliico, los buques trasatianticos de calado mas considerable
no pueden entrar en ellos, lo que hace que el puerto franco de Co-
penhague sea el puerto central de los paises situados en los bor-
des de este mar. La marina mercante danesa esta en comunica-
cion con todos los principales puertos de Suecia, Finlandia, Ru -
sia y Baltico alemdn, asi como en general con todos los grandes
puertos del mundo. Copenhague puede considerarse como el es-
labén que une los puertos del Baltico con el resto del mundo co-
mercial. -

La organizacién econémica del puerto franco es tal, ademas,
que las cargas impuestas & los buques que lo visitan son muy
moderadas. Los derechos para los buques que salen del puerto
fueron abolidos en 1887, y los derechos de entrada al puerto fran-
co en 1894 (al abrirse el puerto franco al traflico). Quedan sola-
mente los derechos de muelles, equivalentes & 0,045 pesos por to-
nelada de registro, para cuyo computo el tonelaje de peso muerto
se convierte en toneladas de registro. Hay que observar todavia
que estos derechos se cobran una sola vez, es decir, que un buque
puede descargar 0 cargar su cargameuto eompleto pagando por.
una sola de estas operaciones; si el buque descarga y carga solo
una parte de su cargamento completo, los derechos que paga en
tal caso corresponden al total de las mercaderias descargadas y
cargadas; pero estos derechos no pueden exceder al importe de
las que corresponden al tonelaje de registro del buque.

La comodidad para efectuar emprésiitos sobre warranls y
certificados emitidos por la Compafiia constituye otra ventaja
considerable.

En resumen, s ha hecho lo posible para aprovechar la si-
tnacion y todas las ventajas que ofrecia Copenhague paru esta-
blecer un puerto franco & la altura de las necesidades de orden
téenico y econdmico de la actualidad.

(Continuard.)
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Rew’sfa de s princip WG’S publicaciones fécnicaj.

Disposiciones que se dehen adoptar en el empal=
me de las enrvas prra el paso de los trenes a
gran velocidad.

Los accidentes de Aylesbury, de Salisbury y de Grantham,
en Inglaterra, han llamado de nuavo la atencién sobre los peli-
gros que;presenta el paso de los trenes a gran velocidad por las
curvas de pequeiio radio. .

En los Proceedings of the Institution of Civil Kngineers (volu-
men CLXXVI, sesion 1908-1909, part. 1I), M. Wyau Spiller es-
tudia al principio el movimiento de los vehiculos en alineacion
recta y las oscilaciones que le imprimen las irregularidades de
1a via. Después calcula la relacién que debe existir entre el ra-
dio de una curva, el ancho de la via, el diametro de las ruedas,
la conicidad de las bandas y el juego de las pestailas, para que
no haya cheque lateral de estas pestafias contra los carriles. Pre-
senta cuadros que resumen los experimentos de MM. Forney y
Wellington, hechos en este sentido.

Calcula después las fuerzas que actian al paso de los vehicu-
los en las curvas, y el peralte que se debe dar al carril exterior
para radios y velocidades variables. Siuna exageracion de este
peralte puede atenuar la tendencia de los vehiculos & descarri~
lar hacia el exterior, tiene en cambio el inconvenienle de tras-

ladar una gran parte de la carga sobre la fila interior que se fa-
tiga mucho y de producir un movimiento de bascula peligroso.
Da, finalmente, los peraltes limites que se deben adoptar segun
los radios de curvas y las velocidades.

En fin, examina las causas de descarrilamiento al paso de
los cruzamientos y de las traviesas, y termina por el céleulo de
las curvas de empalme, repartiendo la sobreelevacién de manera
que se ohtenga en cada punto la relacién que debe existir cons-
tantemente entre la inclinacion y el radio para una velocidad
dada.

En este mismo boletin M. Hamilton Shorit publica un estu-
dlo analogo, pero mas especlalmente consagrado 4 la mejora de
las curvas de empalme en las vias existentes con la menor mo-
dificacion posible en su trazado.

La proteecion de las lineas de distribucion de aléin
tension contra los excesos de (ension aecidenw
inles.

Excesog de tensién peligrosos pueden producirse en las lineas

aéreas de paquefia capacidad al paso de una nube y en los con-

ductores subterraneos de gran capacidad por resonancia & con-
secucn:ja de la puesta en circuito de transformadores 6 de ga -




