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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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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 -




