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industrias que sélo pueden instalarse en la proximidad de un
gran puerto, como la de construcciones navales, por ejemplo,
las cuales se han concentrado en Hamburgo—no porque Ham-
burgo sea puerto franco, sino simplemente porque es el puerto
principal de Alemania—, vemos que el desarrollo industrial es
alli de muy limitada importancia con relacion al de la ciudad
entera de Hamburgo, y, sobre todo, con relacién al del Imperio
aleman en su totalidad.

Pasaremos por alto otras objeciones faciles de rebatir, como
la de pretender gne las falsificaciones, aposiciones de marcas
-ajenas y otros procedimientos ilegitimos encuentran campo es-
pecialmente favorable en los puertos francos, como si en éstos
la franquicia aduanera implicase la ausencia de todo control po-
licial y la exencidén de todo acatamiento 4 las leyes penales, y
cerraremos este rapido analisis repitiendo el juicio sobrio y mo-
derado & que conduce la experiencie imparciai y que forma la
conclusién obligada de todos los Gltimos estudios serios sobre la
cuestion: los puertos francos no son el remedio seguro, ni si-
-quiera el remedio mas eficaz, contra el estancamiento comercial
de un pais.

Los que preconizan el mejoramiento de las vias de comuni-
cacidn, la rebaja de las tarifas de transporte, ‘el perfecciona-

miento de las instalaciones y wtillaje de los puertos, como medios

mas conducentes y directos, no estan descaminados. Pero estos
progresos no se excluyen. La institucién de los puertos francos,
aun despojada de los mirajes de la imaginacién demasiado opti-

mista, es una institueién fecunda que merece y debe ensayarse.
He aqui, para terminar, el proyecto de ley presentado por el

Gobierno francés al Parlamento el 4 de Abril de 1903. Este pro-
.yecto sufri6 en la Comisién parlamentaria algunas modificacio-
nes. Estas van reproducidas en bastardilla al fin de cada articulo
6 parrafo modificado. '

E. GARcia DE ZURiea (1).

Qomisionado por ol Gobierno para sstudiar los principslaﬁ puertos de Europa.
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LA ARQUITECTURA DE HIERRO-

Y EL DOBLETE (I) COMO ELEMENTO DECORATIVO

Como la arquitectura de piedra se inspiré en las formas de
la arquitectura de madera anterior y predominante, y como fa-

cilmente podemos inferir la descendencia y la procedencia de-

la columna, que es el motivo mas poderoso de la arquitectura

de piedra, puesto que en resumen uo es otra cosa que la adap~

tacién de montantes decorados de madera, y la de la cornisa,

que es una combinacién de molduras de los tirantes sobre salien-

tes de los entrepisos, que se han podido transformar facilmente
en el motivo tan.conocido del dérico «Triglyph», en cambio la
arquitecturs de hierro no tiene la suerte de poderse inspirar con
tanta facilidad, aunque fuera en la arquitectura de piedra.

" La arquitectura de hierro y la arquitectura de piedra son
dos cosas absolutemante diferentes, que ni siquiera pueden
compararse. En la arquitectura de piedra tenemos una masa
grandiosa y macize que sirve de material de construccién. Este
mismo, material se puede facilmente subdividir, y Ia ensambla-
dura se obtiene sin dificultades, uniendo el todo después con
mezcla. {Cuan diferente es la arquitectura de hierro! Su mate-
rial de construceion, lejos de ser una masa maciza, esta cons-

tituids por una masa fundida, por un armazén de montantes y

travesaiios y vigas horizontales, las ‘que entre si unidas con

otros hierros angulos forman el esqueleto de hierro. Asi que la -

-arquitectura de piedra y su material de construccién podria
_compararse al sistema muscular del sér humano -y la arquitec-
tura de hierro al 6seo 6 al esqueleto del mismo.

" {4) Dsla Memoria oficial presentada al Ministerio de Fomento de la Repiblica
Argentina. .- -
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La pared en las construcciones de piedra no se emplea sola-
mente para apoyar y suportar, sino también para rellenar. La
columna de pledra, muy adecuade para suportar, no es, sin em-
bargo, suficiente para resolver los casos complicados de nues-
tras construcciones modernas. En su lugar tenemos hoy la co-
lumna de hierro y prmmpalmente la columna. formada de tiran-
tes T 6 3.

Ei tirante I es el verdadero motivo construetivo de todas
nuesiras construcciones de hierro, y del mismo se formaran eon
el tiempo todos los motivos decorativos principales, pues el I,
es la forma mas practica y econdmica entre los perfiles general-
mente en usc. Pero como motivo decorativo no nos satisface 4
pleno todavia, es necesario reformarlo en el sentido ds su em-
pleo inmediato en las decoraciones, sin tener que revestirlo con
otros perfiles. Sin embargo, ests cambio no debera efectuarse
en perjuicio del buen aprovechamiento del material, si bien bus-
car el medio: de conseguir una buena impresién-estéfica conjun-
tamente 4 la economia que ya poses el perfil de hierro.

Una vez resuelto este punto capital, la arquitectura de hie-
rro encontrara rapida aceptacion como material de decoracion,
y nadie negara ya que se pueda construir teatros é iglesias de
puro hierro. En estos edificios hasta hoy, salvo raras excepeio-
nes, el hierro se ha empleado solamente como material de cons-
truceién, es decir, se hizo de hierro el esqusletd ‘constructivo,
dejandonos delante un problema bastante dificil con que relle-
par dicho esqusleto. Esta dificultad es todavia mayor. tratando~

‘'se de edificios que no son habitados, como estaciones, merecados,

galpones en general, etc. Como la practica nos ensefi6, el mate-
rial mas apto para esto y hoy mayormente en uso es el zine
ondulado y el vidrio. -

A primera vista veremos que la piedra pesada no es apta
para el relleno; la piedra por su masa quiere ser suportada 6
suportar. No necesitamos para 650 emplear una masa, sinomas
bien una superficie, un material fundido, forjado 6 soplado comao
el vidrio para que rellene en el verdadero sentido de la palabra
que su unién con el hierro sea aceptable y facil la ensambla-
dura. Los materiales 4 emplearse para el relleno de estos esque- . -

letos de hierro pueden ser entonces, en primer lugar, el mismo

hierro 6-zinc ondtlado, el vidrio, el cemento armado, hoy dia

muy en bogs, piedras porosas artificiales de diferentes espeso-
res 5,15 centimetros, que se usan mucho, sobre todo en -Alema-
nia, asi como el «Monolitr, que es una composicién de.escoria,

yeso y arena, excelente y muy recomendable-por su peso livia- -
no, y que ofrece la ventaja de permitir el ‘embutido de cafios y
colocacion de clavos, el «Scaglioln,laterra-cota, azulejos, faeincq. o
y otros materiales similares, emplead‘os mAs raramelte por su

precio elevado, pero que desempefian un papel de pnmer orden

como materiaies decorativos.

Tratandose principalmente de casas de renta como las que
se construyenen la actualidad de 8-10-12 pisos, no cabe duda de
que el hierro da mejor resultado que la mamposteria.- La.s ven -
tajas son diferentes; el mejor aprovechamiento de los terrenos,
que en las grandes ciudades adquieren pracios fabulosos; la eco-
nomisa en el costo del edificio y por consecuencis la renta mas
elevada del capital invertido, y por ultimo, la reswtencxa supe-
rior de toda la construceién. . :

Por lo que atafle 4 la estética, podemos sostener que la. ar-
quitectura de hierro puede ser también superior 4 la mamposte-
ria, siendo facil evitar la pesadez que se observa con ésta en la
‘arquitectura externa, pues en la arquitecm:é. de hierro se em-
plea solamente material construcuvo liviano, como ya hemos
observado. '

Como higiene, las casas de renta constrmdas en hierro llevan
la ventaja de poder gozar de mas aire y luz, por las grandes
aberturas que se puede practicar en ellas y que son caracteris-
ticas en la arquitectura de hierro. :

Después de haber pasado en reseila todas las ventajas em-
pleando el hierro como material constructivo, tanto en las obras
plblicas como-en las casas de renta, nos resta ahora examinar
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su uso en la edificacién de obras de importancia arquitecténica,
como teatros, museos, iglesias, palacios, ete.

‘Sabido es que todo ‘principio es arduo y dificil. Sin duda el
ideal de muchos Arquitectos é Ingenieros es poder efectuar la
construceion de iglesias U otros edificios monumentales en hie-
rro. Parece, sin embargo, que no hemos llegado todavia & esta
época tan deseada; pero no hay duda que nos encaminamos &
ella 4 grandes pasos y pronto habra de aceptarse también el hie-
rro como material de construccién monumental, con lo que ha-
bra quedado asegurada su victoria definitive y se empleara en
cualquier monumento 4 erigirse, eliminando todos los otros ma-
teriales, que no podrédn competir contra tantas ventajas del hie-
rro como material constructivo universal y monumental.

Decimos. material universal, porque la piedraalcanzé su ma-
yor desarrollo y perfeccion, principalmente en paises donde ha-
bia abundancia de este material y queds su empleo limitado en-
tre los pueblos donde escaseaba 6 carecian de ella, mientras que
el hierro podra emplearse en todas partes, en todos los paises
del orbe, y aun entre los que abundan otros materiales de cons-
trueeidn.

'El hierro junto con el cemento formaraun el material monu-
mental de las grandes obras del porvenir. Ya con ellos construi-
mos bévedas y arcos de grandiosa perspectiva, ya podemos rea-
lizar cualquier capricho imaginativo de la ingenieria moderna.
4Con qué otro material, por ejemplo, hubleramos podido levantar

: una. torre Eifel?

O. RANZENHOFER.
( C‘ontmuara.)
: (De la Ingenieria de Buenos Aires.)
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EL FRENO A VACIO AUTOMATICO

de accién ridpida para trenes de mercancias
: v sus resultados practicos.

En los nimeros 2.692 & 2.694, del 1., 8y 16 de Junio de 1908,

se publico una extensa y detallada resefia en los ensayos hechos

en Octubre de 1906 y en Mayo de 1907 con los frenos a vacio
automéatico de accién rapida pars trenes de mercancias, en vir-
_tud de acuerdo del Ministerio Imperial de los Caminos de hierro
de Austria-Hungria, y en aquel entonces se procedié & varias
pruebas, omplemento de 1as anteriores, con objeto de esclare-

- cer dudas. v
"Todos los resultados de los ensayos y las observaciones re- .
'cogidas han dado lugar 4 una luminosa Memoria que tenemos

"4 la vista y que merece un amplio extracto proporcionado 4 pro-
blema de tan capital importancia en la explotacién de los cami-
pos de hierro, cual es la adaptacién de los frenos automaticos &
los trenes de mercancias.

Las corrientes modernas imponen nuevas exigencias, entre

“las que se descuella la de la velocidad. Ganar una hora en la

marcha de un transatlantico representa ganancia de algunos
-centenares de libras esterlinas, y por eso todos los puertos
de mar procuran facilitar las maniobras propias del trafico, ¥y

“mucho mas ain las aduaneras y sanitarias, 4 fin de atraerse la

concurrencia de los galgos del Océano, como llaman los norte-
americanos & los rapldos buques que navegan entre Liverpool y
Nueva York.

‘Las mercaderias que utilizan la via maritima procuran acu-
mularse en barcos de gran capacidad para compensar por el nd-
mero el gasto del transporte, y de aqui nacieron los eargo-boats.
Analogamente, en los ferrocarriles, los transportes van clasif-
candose y distinguiéndose mejor. Surgen los trenes relampagos
sblo para viajeros; circulan los expresos, é indudablemente en
breve desapareceran de los trenes mixtos los viajeros que hagan

. largos recorridos.

Lo mismo que los buques, los ferrocarriles procuran aumen-
tar en cada tren las mercancias & transportar; pero si facil es

ampliar la capacidad de traceién de las locomotoras— problema .
que casi tinicamente depende de los constructores mecanicos—,

no sucede lo mismo en lo tocante 4 las facilidades para detener
una gran mass de vagones en movimiento, porque los frenos de

.mano, distribuidos en secciones, no maniobran con el necesario

¥ preciso isocronismo, ocurriendo que el maquinista no es dueiio
de sacar todo el partido de la maquina que tiens & su dispo-
sieidn.

Estas con51deracione= explican y justifican cumplidamente la
atencién prestada 4 los referidos ensayos, que lo mismo en con-
junto que en todos sus detalles han dado resultados en exiremo
satisfactorios, segin se demuestra en los documentos oficiales
publicados. :

A las pruebas del freno 4 vacio automéatico efectuadas en los
dias 24, 25 y 26 de Junio del afio anterior, se las di6 un caracter
internacional, puesto que asistieron 4 ellas los agregados milita-
res de Bulgaria, Chile, Espaiia, Francia, [talia y Rumania, va-
rios representantes militares de Austria-Hungria y de los Go-
biernos y caminos de hierro extraujeros. De Alemania concurrie-
ron siete representantes de lineas de diversos Estados y de fe-
rrocarriles coloniales. Bélgica delegd tres Ingenieros; Dinamar-
ca, Francia, Holanda, Inglaterra, ltalia, Noruega, Rusia, Serbia,
Suecia y Suiza enviaron Ingenieros, y, aforiunadaments, tam-
bién Espaiia estuvo representada en esta ocasién, muy digna-
mente por cierto, por los Sres. Faquineto y Peragalo, Delega-

~dos del Ministerio de Fomento, y por el Sr. Jourde, de la Com-

paiifa de los ferrocarriles Andaluces.

No es tarea ficil de hacer un relato, siquiera sea sucinto, de
dichos ensayos. 4 causa del gran nimero de diagramas y cua-
dros que es preciso compulsar. Para proceder con orden, convie-
ne primeramente deseribir el tren de prueba y después dar idea
rapida de los ensayos anteriores.

Esta vez el tren estaba constituido por una locomotora Com-
pound, de 10 ruedas conjugadas, serie 180, con ténder de 6 rue-
das, serie 76; 70 vagones hullercs de dos ejes, serie K¢ ; 25 va-
gones cerrados, de dos ejes, serie G g; 5 earruajes del ferroca-
rril Motropolitano (coches de observacién). El tren vacio, com-
prendiendo la locomotora y el ténder, pesaba 952,1 toneladas.

La longitud de la tuberia general, desde el eyector hasta el
volante de accién rapida del dltimo vagdn, media 1.027 metros,

‘resultando que la rapidez del enfrenado era de 360 metros por

segundo.

Relatando ahora brevemente los ensayos anteriores, convie-
ne decir que al terminarse los de 1907 (29 de Mayo) se envib el
iren de pruebas & Pulin, y que durante tan largo trayecto expe-
riment6 los frenos, tanto para las paradas como para moderar
1a velocidad de la marcha.

Lo escasez de material mévil obligé 4 principios de Junio &
interrumpir los ensayos con el tren vacio; pero entretanto, del
mismo modo que en el inviernc de 1906 y 1907, fué posible uti-
lizarle en el transporte por admiristraciéon de carbén de pledra,
y asi se tuvieron mas de siete meses de observaciones del freno
en pleno gervicio, que también en esta ocasion dio resultados
excelentes.

En Marzo de 1908 se procedid & un riguroso examen de los
aparatos de enfrenamiento, observandose que las camaras su-
periores estaban estanques y que no habia variado la rapidez de
propagecion de la ‘accién de los frenos. Tan sélo hubo necesidad
de sustituir algunos tubos de empalme que presentaban rasga-
duras exteriores y otros deterioros analogos.

También se observo que intencionadamente, y sin duda con
criminales propésitos, habian sido cortados cuatro tubos situa-
dos entre el cilindro y el depdsito. Hubo que sustituir una val-
vula de desenfrenar y casi no fué necesario cambiar las zapa-
tas de las ruedas, que venfan sirviendo desde Septiembre de
19068. Los resultados, pues, de este examen fueron altamente
gstisfactorios, y teniendo como consecuencia unica cambiar la
envoltura de los tubos por otra mas consistente.

A continuaciéon de varios ensayos del tren en la estacidn, he-



