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gira s6lo en aquellos efectos que le couvienen; envia las-
mercancias que le piden va vendidas; conoce con seguridad-

la fecha en que haa de llegar 4 su destino las mercancias
que expide 6 que recibe; sabe en cada momento el precio
que en cualquier parte del mundo alcanza cualquier articu-
“1o; se halla en relacién constante y se pone en comunicacién
inmediata con Jos demds comerciantes del mundo, constitu-

yendo todos on realidad una gran corporacién mercantil de -

cardcter universal.

Esta rev.lucidn efectnada en la agricultura, la mdustna
y el comercio por la produccién de la fuerza y el mejora-
- miento de los medios de comunicacién de todo género, es lo
que ha dado lugar al abaratamiento de los productos, que
tan grande y beneficiosa influencia ejerce sobre la vida del
hombre de nuestra época. Un escritor inglés ha dicho” que

nuestras clases pobres disfrutan de comodidades y pueden

comprar articulos que resultaban en otros tlempos inasequi-
bles para los Reyes.

Y aiin hay otras muchas fases notables de los beneficios
que gozamos.gracias 4 esos dos avances colosales tantas ve-
ces mencionados. Una de ellas es, por ejemplo, el aumento
incalculable de la seguridad personal en los campos y en las
- cindades. Hace pocos afios decia acerca de esto un pe-
riédico:

«Una carretera es un sustitutivo penal, 6 una prevencion
indirecta contra el crimen. El gran jurisconsulto italiano
Enrico Ferri ha desarroliado el concepto de los sustitutivos
penales, diciendo que de la misma manera que en el orden
econdnrico cuando falta el producto principal se recurre 4
otros suceddneos, en el orden juridico criminal, amaestra-
- dos.por la experiencia de que las penas no responden en la

~mayorfa de los casos al objeto que se les atribuye de defensa -

social, es necesario recurrir 4 otros medios que puedan sus-
‘tituirlas en la satisfaccién social del orden.

~»Un foco de luz eléctrica vigila mejor una plaza que tres

- serenos: el foco es un sustitativo. La piraterfa’'desaparece al
aplicarse el vapor 4 la navegacién: el vapor es otro sustitu-
tivo. Mds le deben el orden ‘de los mares é Fulton que 4

‘Nelson. -

»Advierten Despine y Lombroso que los ferrocarriles”

econormcos, los tranvias, dxsmmuyen las asociaciones de

malhechores, hamendo m4s raros los- salteamlentos y los

robos. -

»La carretera es el sustitutivo penal de los campos. Donde

hay carreteras hay seguridad.»

" Ahora bien; si solamente dos de las grandes conquistas
de la ingenieria han producido efactos tan transcendentales
- en el progreso material de la humanidad, puede imaginarse
qué .acumulacién de beneficios resultard si se tienen en
cuenta las demds funciones que realiza el Inveniero en la
" sociedad actual.

Una de las més 1mportantes es sin duda el saneamiento -

de las poblaciones, materta en.que desgraciadamente la ge-

neralidad de 'las gentes desconocen el papel tan principal

que juega hoy la ingenierfa. No hay higiene-publica posible
.sin el abaslecimiento de agua pura, el drenaje, el alcanta-
rillado, la pavimentacion y la limpieza de- calles, cosas fo-

das que son de la conipeteneia “exclusiva del Ingeniero. El-

gran mejoramiento que se observa en el estado sanitario de -
las poblaciones modernas se debe principalmente 4 las obras -
de esa naturaleza que en ellas se-han ejecutado. Y también -

ello los tranvias y fe- -
rrocarriles eléctricos, que con su'transporte répido y econé- -

estdn contribuyendo grandemente 4

mico permiten al hombre, cuyo trabajo diario se realiza en
el hacinamiento antihigiénico del centro comerc:ial de la ciu -
dad, que resida con su familia en las afueras, donde abun-
dan las condiciones de salubridad.

Reflexidaese igualmente en las grandes ventajas que nos

hace disfrutar el actual perfecto siste:na de alumbrado eléc-.
trico y la distribucién tan cémoda y barata de fuerza, luzy

calor 4 domicilio.

Y téngase en cuenta, por otra parte, que los adelantos
realizados en cada rama de la ingenier{a reaccionan con
frecuencia favorablemente sobre otras de ellas, y que en vir-
tud de eso débense realmente 4 tales adelantos otros inven

tos y progresos que 4 primera vistd parecen independientes:

de la ingenierfa. Asi, el abaratamiento de la fabricacién del-
acero es lo que ha permitido alcanzar grandes progresos en

la construccién de puentes y demds estructuras de ese ma~

terial. El perfeccionamiento de la mdquina de vapor es lo
que ha hecho posible la construccién de los modernos répi-
dos trasatldnticos. El mejoramiento de los motores de com-
bustién interna ha dado lugar 4 los automdviles y es lo que
estd permitiendo- resolver el problema de la naveoacxon
aérea.

Y aun en otra esfera que parece todavia mds. alejada de
la influencia del Ingeniere, puede asegurarse que si las gue-
rras modernas admiten batallas tan decisivas y soa, por lo
tanto, tan breves, con el consiguiente enorme ahorro de vi-
das y de dinero, es exclusivamente por el perfeccionamiento-
de las méquinas de guerra, de.sus mecanismos auxiliares,

de los blindajes, ete. Por esto dijo con razén Sagasta (que -
era Ingeniero), hablando en las Cortes espafiolas después de-

la guerra con los Estados Unidos: «La guerra fundamental
de nuestros desastres es que hemos confiado en nuestro va-

lor legendario para luchar con un pueblo en que la mecé- .

nica, las ciencias fisico-matemdticas y los grandes progresos:
de la industria han adquirido un considerable desarrollo.»

No cabe counsagrar mis tiempo en este discurso 4 la ex-
posicién del conirol, puede muy bien dacirse, ejercido por ek
Ingeniero sobre el progreso material; basta, empero, lo apun-

tado para hacer ver irrecusablemente que de acuerdo con la".
“tesis que vengo sosteniendo, el Ingeniero ha sido, es y serd, . .
cada vez mds el principal factor del adelanto material del
hombre; que en la ingenieria es donde ha encontrado al fin .

la sociedad humana la palanca de A.rqufmedes y el puato de

apoyo que necesitaba para mover el wundo y renovar la
faz de la tierra. :

Dr. ALEJANDRO Rmz CADALSO, :
Catedrdtico titular de la Escuela de ingenieros y Arquitectos de la Habana, -

(Se continuard.)
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EL PUERTO DE LONDRES ¥

GENERALIDADES

Sigue luego el.grupo de los docks llamados East India, West
India; South-West India, 4 unas seis millas del Loadon Bndge_

De éstos, los «East India Docks» reciben muchos veleros y pe-
quenos barcos: los de la «Union Castle Line», en parucular.
Los «West India Docksy estan, desde hace 2lgiuos afios, pro-

vistos de una nueva esclusa de entrads., cuya base se encuentra
4 26 pies bajo el nivel de la marea alta de aguas muerias.‘Acaba

(1) ~Véase el'niimero anterior:
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de terminarse una entrada analoza para los «South-West India
Docks». Dichos docks, aunque de muy vieja construccitn, estdn
perfectamente instalados, de modo que podran recibir grandes
navios tan pronto como el rio lo permita.

. Enfin, el tercer grupo comprende: Londor Dock y St.-Ca-
therine Dock. Estos docks se hallan 4 menos de una milla del
London Bridge; ambos unidos por buenas vias de comunicacién
con los diferentes barrios de Londres. No hay vias férreas en es-
tos docks, pero poseen vastos almacenes de los que algunos
llegan 4 la arista mismsa de los quais. Estos tltimos sélo pueden
recibir pequefias embarcaciones. Por tal circunstancia y por el
aumento general de las dimensiones de los buques, se:explica la
decadencia relativa de los referidos docks en beneficio de los
situados aguas abajo, cuya prosperidad, al contrario, va crecien-
do. El incremento total del trafico del puerto corresponds prin-
cipalmente 4 los docks Zilbury y Albert.

- He aqui algunos datos sobre el estado financiero de la «Lon-
don and India Docks Company»:

El gasto total de construceién de los docks y almacenes per-
tenecientes 4 esta Compafiia, puede avaluarse para el 31 de Di-
ciembre de 1899 en 19.278.000 libras esterlinas, de cuya suma
2.126,000 libras provienen de las gananciasy fondo de reserva.
El 31 de Diciembre de 1900, al producirse la fusién de que hemos
hablado antes, el importe total de las emisiones y obligaciones
alcanzaba 4 17.824.120 libras. Un «act» de 1901 dié 4 la nueva

Compaiiia autorizacion para levantar empréstitos suplementarios .

hasta un total de 2.666.666 libras.
' Los diversos empréstitos se dividen en dos categorias:
a) Oblzgacwnes, por valor aproximativamente de 8 700.000
libras.
b) Acciones, clasiﬁcadas en acclones privilegiadas y acciones
ordinarias, por valor de 11.360.000 libras.
‘Las entradas y gastos del «JointCommitees, reemplazado des-

pués por la Compaiiia, se elevaron & las cifras que indiea el si- -

guiente cuadro correspondisnte 4 los afios 1889-1900:

) . SALDO
ANOS ENTRADAS | GASTus [(Bagode ﬁ%ts‘:?lsce?
£ £ £

188ne .t rereneriiennnias 1.628.668 | 1.207.949 420.719
1890.u v se e 1.767.166 | 1.848.544 418.622
189Lesvenenier i inanes 1.7133.241 | 1.208.811 524480
T W 1825.836 | 1.263.827 562.509
1893..%..... e 1.661.554 | 1.194.270 467.284
1894t vvivrratnanns 1.665.629 | 1.181.411 484,218
1895.. et 1.693.612 | 1.218.502 75.110
18960 vereniniiiines 1.722.745 |  1.212.669 510.076

L A 1.762.801 | 1.233.349 529.452
189Bu. e vueeniniiininns 1.704.925 | 1.189.919 515.006
1899, 0 eviineneireiens 1.745.965 | 1.216.788 529.232
1000us v s e eeeeeereeeenes 1.867.292 | 1.838.600 528.602

Las entradas consisten en los siguientes rubros principales
(Ias cifras corresponden al afio 1901):

Libras.
Tasss sobre las mercanciss importadas......ooovieninn 1.129.487
n o» n exportadas. ........c..ooit 191.049
Tasa.s & 18 DAVOZACION .t v v eesre Tie e 502.051
Otros recursos (alqtuleres, T 7119 P 109.848
Total, iveviernrennnnininaenes vee e

1.982.385
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Sus gastos, para el mismo aflo, subieron & 1.858.904 libras;
lo cual da un excedente de entradas de 573.481 libras. La mitad,
més 6 menos, de las entradas de la Compafiia provienen de los
almacenes; la otra mitad, de los docks propiamente dichos. El
dividendo pagado al capital-acciones en 1901 fué de 1 !/, /.

2.% Surrey Commercial Docks.—Estan situados .en la ribera
derecha del Tamesis, 4 casi dos millas del London Bridge. La
Compaiifa fué formada en 1864 por la fusién de otras dos: la
«Grand Surrey Docks» y la «Canal Company».

El tonelaje neto de registro en los afios 1899-1901 ha sido:

Tonelaje maximo

Afios. Tonelaje neto total. para un bugue.
1899 907.347 2.811
1900 1.076.518 2.426
1901 1.018.349 2.542

Los docks estan muy bien situados, cerca del centro de los
negocios. Son muy utilizados por el comercio de maderas y de
granos, y poseen para ese objeto grandes galpones y almacenes.

El capital de la Compaiiia se eleva 4 2.741.227 libras; las en-
tradas en 1901 fueron de 452.824 libras. En 1901 la Compaiiia
distribuy6 un dividendo de 5 por 100.

La riqueza de esta Compaifia proviene en gran parte del he-
cho de haber adquirido & bajo precio, en otros tiempos, numero-
sas dreas de terreno cuyo valor ha aumenttado después conside-
rablemente.

3.° Millwall Docks.—Estan situados al Sud y cerca de los
«India Docksy, sobre la misma ribera del Tamesis. Poseen gal-
poues, pero no almacenes. Raciben principalmente granos y ma-
dera de carpinteris. )

En 1901 el tonelaje neto de registro alcanzaba a 1.140.8086,
acusando un aumento de 50.000 sobre el afio anterior.

El capital autorizado es de 2.183.457 libras, de las que se han
emitido 2.094.157 libras.

En 1899 las entradas fueron de 222.284 libras, y los gastos
de 191.021 libras. La Compaiifa no pudo en ese afio distribuir
dividendos & sus accionistas. La guerra de Sud Africa le fué fa-
vorable; en 1901 las entradas alcanzaron 4 293.570 libras, los
gastos fueron de 249.020 libras.

4.° Ofros docks.—Habria, en fin, que mencionar otros peque-
fios docks en posesién de Compaiias de canales y ferrocarriles:
«Rentfort Dock» (perteneciente & la «Great Western Railway
Company»), «Chelsea Dock» («West London Extension Railway
Compauy»), etc. Pero estos docks no forman parte del puerto de
Londres propiaments dicho.

5.° Gastos actualmente necesarios para mejorar los docks, y
razon de las dificultades para levantar los empréstitos requeri-
dos.—El presidente de la «London and India Docks Company»
estima grosso modo en 2 6 3 millones de libras esterlinas los
fondos necesarios para la ejecucién de los trabajos urgentes:

a) Extensién del Albert Dock sobre los terrenos que ya per-
tenecen & la Compaifiia; el gasto probable serfa de 1.500.000 & 2
millones de libras.

b) Construccién en los docks existentes de nuevos quais,
esclusas, silos para- granos, almacenes para carnes, maquina-
ria. Hay que prever también para un porvenir préximo la ex-
tension de los Tilbury Docks. La Real Comisidn nombrada el 21
de Junio de 1900 cree que la suma de los gastos necesarios no
bajara de 4.500.000 libras, independientemente de las mejoras
previstas para el Tamesis.

La Compailia pretende que le es 1mp051ble, en las condicio-
nes actuales, encontrar los fondos necesarios para la ejecucion
de los trabajos. Las entradas son insuficientes para permitir
nuevos empréstitos. Es por eso que la Compaiiia, con el objeto
de aumentar sus entradas, gestioné del Parlamento, en 1900, el
derecho de modificar sus impuestos, y espscialmente el de apli-
car una tasa & los lighters.

Ahora bien; el trafico ha aumentado mucho desde 18839, ¥ la
Compaiifa ha sido el primer beneficiado por ese aumento, puesto
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que su trafico propio ha crecido en un 66,9 °/,, en vez del 33,2°/,
correspondiente al conjunto del puerto. ;Cémo se explica enton-
ces que el aumento de las entradas haya sido relativamente pe-
quedio (18 °/,)?

Las entradas de la Compaiiia provienen de tres fuentes prin-
cipales:

a) Tasas impuestas 4 los buques que entran en los docks,
hasta un maximo fijado por el Parlamento.

b) Tasas sobre las mercancias cargadas 6 descargadas ¢
quai, hasta un maximo igualmente fijado.

¢) Las warehouses 6 almacenes.

Respecto de las entradas que provienen de a), 12 tasa maxima
de 13 6d por torelada no ha sido alcanzads nunca. Las rivalidas
des entre las dos Compafiias antes de su fusién, y luego los tra-
tados con los grandes armadores, tratados de los cuales algu-
nos estaban todavia vigentes en estos tultimos tiempos, han sido

la causa de ello. Sélo & principios de 1902 se ha empezado 4 apli- -

car la tasa maxima.

Respecto de b) la Compafiia alega que, de hechn, mas de las
3/4 partes de las mercancias no producen nada. Esto proviene de
la organizacién general del puerto y de los usos establecidos.
Las mercancias que llegan 4 los docks pueden pasar por las ma-
nos de la Compama, 6 ser transbordadas directamente por los
lighters; s6lo en el primer cago pagan derechos 4 la Compaiiia.
Esta las coloca en sus almacenes 6 las enfrega & los deposita-
rios. Segin los calculos de la Compaiifa, el 80 por 100 de las
mercancias que entran en los docks se llevan sobre los lighters;
75 por 100.del resto se entrega directamente & los depoutarlos

Mientras que en Liverpool la responsa.bihdad del armador
cesa desde el momento en que ha descargado las mercancias
(excelente sistema desde el punto de. vista de la rapidez de laS

operaciones), no teniendo, & partir de ese momento, nada que.

pagar; en Londres, al contrario, el armador sigue swndo respon—
sable hasta el momento en que el depositario se ha hecho cargo
-de la mercancia, dlsposicléu que estd obligado & cumplir & las
setenta y dos horas de haber recibido aviso, 4 mas tardar. (Oier-
tas Companias de la América del Norte son excepeion & esta
regla.) Por eso es que los armadores y depositarios recurren de
buena gana & los lighters.

Hay todavia un caso en que la Compafiia no percibe nada:
cuando las mercancias descargadas en los quais son mmedmta.-
mente transportadas sobre embarcaciones por el depositario. La
Compafiia pretendié en un momento dado gravar esas mercan-
cias & razén de 64 por tonelada, pero encontré tal oposicién, que
hubo de renunciar 4 su proyecto. En muchos casos, es cierto, la
Compaiifa alquila sus quais 4 Compaiiias de navegacién, asi
como sus galpones y maquinaria; pero las entradas son muy
inferiores 4 las que resultarian del sistema recién mencionado.

En resumen, los principales agravios de la Compaiiia son los
siguientes:

En primer lugar, el privﬂegxo de los lighters no esta absolu-
tamente justificado hoy dia; su derecho de entrar y clrcular
libremente en los docks es muy exagerado.

En segundo lugar, uno de los prinecipales recursos de la Com-
paififa ha sido, por largos afios, el privilegic de establecer depo-
sitos en los cuales podian ser colocadas todas las mercancias de

‘importacion sujetas 4 derechos de Aduana, sin pagar previa-
mente estos derechos. En aquellos tiempos, sobre todo, el privi-
legio tenia gran importancia, porque casi todas las mercancias
introducidas estaban gravadas con derechos de Aduana. Pero
la gran extension que diera desde 1823 & los depésitos la Direc-
cién de las Aduanas coineidiendo con la supresion de los privi-
legios, y la frran disminucién del nimero de mercancias quetas

. 4los impuestos aduaneros, han mermado sensiblemente esta

‘uénte de recursos. Muchas mercancias que en otrss tiempos ‘se

- depositaban, son ahora entregadss inmediatamente al consumo.

Las olras Compaﬁias de docks, la «Surry Comercialy y la

«Milwall», expresan las mismas quejas, apoyandose en argu-

mentos andlogos.
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A pesar de ciertos testimonios que imputan 4 mala adminis-
tracién la poca prosperidad de las Compaiias de docks, la Comi=
sién de 21 de Junio de 1900 admite en principio la veracidad de
las declaraciones de las Compaiiias, y comprueba que han sido
victimas de una serie de circunstancias desfavorables. Pero,
agrega, el permitirles imponer cargas 4 sus rivales para recon -
quistar su antigua prosperidad, seria cosa no exenta de dlﬁcul-
tades ni libre de serias objeciones.

6.° Propuestas presentadas por la London and Indm Docks
Company, y objeciones.~——Ya en 1855 la Compafifa presentaba al
Parlamento un bill tendiente & abrogar el privilegio de los ligh-
ters. Este bill fué rechazado.

Un bill andlogo, presentado en 1900, motivo la formaecién de
Ia Comisién recién mencionada.

La Compaiifa pide 4 la Comisi6n los derechos siguientes:

a) Derecho de gravar 4 las ambarcaciones con una tasa de
4d por tonelada como maximo. El calculo, efectuado sobre 3d
por tonelada, aseguraria, segun parece, una entrada anual de
56.250 libras.

b) Derecho de imponer tasas & las’ mercancias Renta proba.-
ble: 177.833 libras.

La Compaliia consiente, por otra parte, en las atenuaciones
siguientes:

1) El importe de las tasas impuestas sobre lag mercancias
podrian ser objeto de apelacién ante la «Railway Commissiony
(Comisién general de ferrocarriles).

2) La tasa impuesta actualmente & los navios, la cual es de
13 6d por tonelada, mas 2d por tonelada y por semana deper-
manencia, podria rebajarse & 1s 4d, con libertad pars estacio-
narse sin gastos durante un mes. -

3) No se distribuirfa dividendo superior al 4 por 100. El ex-

“cedente de los beneficios se aplicaria al rescate de los emprésti-

tos, 4 1a reduccién de la.s tagas y 4 la extensién del Royal Al-
bert Dock. -

Todos los comerciantes, propietarios de quais piblicos 6 par-
ticulares y los propietarios de lighters, se oponen enérgicamen-
te & las pretensiones de la Compaiiia.

El privilegio de los lighters, que: desde hace dos siglos el
Parlamento no cesa de mantener contra todas las reclamacio-
nes, no podria suprimirse sin trastornar profundamente el co-
mercio del puerto de Londres. Es bajo la savalguardia de ese
privllegm que mas de 320 quais y almacenes riberefios se han
establecido sobre el Tamesis, representando un capital de 13 mi-
llories por lo menos de libras esterlinas. Los. propietarios-de ‘es-
tos quais y almacenes (wharfingers), gracias 4 los pracios rela-
tivamente bajos que aplican, pueden compatir actualmente con-
tra una organizaci6én tan fuerte como la Compaiiia de Docks,
pesar de la ventaja que habria para Ios buques en depositar sus
mercancias en almacenes proximos al lugar de descarga. Pero
si, aplicando impuestos 4 los lighters, se destruyera el equili~ '

- brio existente, resultaria la ruina de los wharfingers, pues todas

las mercancias irfan 4 los almacenes de la Compaiiia de Docks.

En cuanto & acordar el derecho que reclama la Compaiiia, de
imponer tasas & las mercancias, equivaldria 4 preparar en bre-
ve plazo la ruina completa de los propietarios particulares de
los quais. «Acordar & la Compaifiia lo que pide, dice & ese'res-
pecto el representante de la Cam.dra de Comercio, seria crear en
su favor un gigantesco monopolio 4 expensas de los comercian-
tes de Londres.» La Real Comisién rechaza las propuestas de
la Compaiiia por considerarlas susceptibles de‘trastornar com~
pletamente el equilibrio del comercio londinense.

Pero consta que los comerciantes de Londres no parecen
oponerse & que se establezca un impuesto sobre las mercancias
st 1a propiedad del puerto lo requiers, con tal que sea un Poder
piblico quien lo cobre. La Camara de Comercio, en particular,
se expresa asi: «Si todos los recintos de flotacion del Tamesis'
estuviesen bajo una misma autoridad y las tasas de tonelaje
percibidas fueran insuficientes, nada impediria crear impuestos
sobre las mercancias, ya se hallaran éstas en los almacenes-de
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los-docks 6 en los de los particulares.» Tal reforma, que afecta-
ria por igual & todos los intereses, no romperia como la prece-
dente el actual equilibrio.

_1.° Quejas de log armadores, consignatarios, eic.—Las quejas
delos armadores se refieren_principalmente & las pérdidas de
tiempo, gravosas en particular para los buques de grandes di-
mensiones.. Ni el Tdmesis ni los docks se prestan &4 operaciones
répidas. La obstruccion de estos ultimos, debida al sistema de
los lighters y otras varias causas secundarias, contribuyen &
acentuar esa situacién deplorable. ’

Algunas de las personas consultadas por la Real Comisién
proponen para remediar este estado de cosas la construccién de
muelles en el Tamesis 6 en los docks, reservando uno de los
costados para los buques y el otro para los lighters; otras piden
1a creacion, 4 lo largo de los galpones y del lado opuesto & los
docks,de canales de navegacion interior destinados 4 los lighters.
Otras piden la construccién de quais en aguas profundas & lo

- largo del rio, como en Amberes; pero este sistema encuenira

oposicién & causa de las variaciones de nivel del Tamesis. Re-
sulta, en fin, de todas estas declaraciones, que Londres ha que-
dado un poco retardado en el progreso general de las instalacio-
nes portuarias, y que las Compaiiias de docks no se han mante-
tenido 4 la altura de las necesidades actuales.

V.—PROYECTO DE REFORMAS PRESENTABO POR LA REAL COMISION
Y CONCLUSIONES

En resumen, las causas principales de los inconvenientes
que se-notan actualmente en el puerto de Londres son: la mul-
tiplicidad de autoridades piublicas que intervienen—incapaces
aisladamente de emprender reformas radicales y generales—y
la mala situacion financiera de las Compaiiias particulares de
docks. Aunque estas Compafifas pudieran, sin modificar sus {a-
rifas, ejecutar los trabajos necesarios, habria, sin embargo, gran
utilidad en que sérvicios tan estrechamente unidos como el del
Tamesis y el ‘de los docks dejaran de ser absolutamente inde-
pendientes. Londres es el inico ejémplo en el mundo de tal se-
paracién de poderes; todos los 6tros grandes puertos ofrecen, al
‘contrario, el ejemplo de una autoridad suprema armada de un
“control absoluto. La Comisién preconiza la creacién de una au-
-toridad semejante. ' o , St

" La nueva aitoridad estaria investida de los poderes siguien-
“tes: 1.9, poderes de 'la «Thamés Conéerﬁ@:d&.y))‘_‘k'gipg!,’;‘}a‘gijh:gibn al
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mar; 2.°, poderes de Ia «Frinity House» “eni Io quig_concierne al

puerto de Londres; 3.°, poderes de la §Watermen'’s Coinpany»,
autorizacién y control de los watermen y lightermen, reglamen-
tacion de la navegacion de los lighters. En fin, obtendria tan
pronto como fuera posible los poderes y el rescate de las propie-
"dades de todas las Compafiias de docks: «London and Indiav,

«Surrey» y «Milwally. R ‘
- Dejando 4 un lado los detalles legales y financieros de la ges-

“ti6n, la nueva autoridad superior del puerto de Londres—Ila

«Port Authority»—reemplazara todas las otras cuye coexisten-
cia vuelve hoy tan intrincada y embarazosa la adminisiracién

_ general del puerto. Sus fuentes ordinarias de recursos seran los

impuestos que 4 diverso titulo perciben ahora las autoridades y

"Compafiias & que ella reemplazara, impuestos que, naturalmen-
“te, podran ser entonces reformados de una manera racional y
' conveniente.

La «Port Authority» comprenderd miembros nombrados y

- miembros elegidos; 40 en total, & saber:

1.2 Miembros nombrados de entre los que forman las Corpo-

" raciones siguientes:

London County Council, 11.
* City Corporation, 3.
 Admiralty, 1.

Board of Trade, 1.

Trinity House, 1.

Kent County Council, 1.

Essex County Council, 1.

Camara de Comercio de Londres, 2.
Directorio del Banco de Inglaterra, 5.

2°  Miembros elegidos:

Armadores trasatlantleos, 5.

Armadores de cabotaje, 2.

Wharfingers y propietarios de almacenes particulares, 3.

Propietarios de lighters y embarcaciones semsjantes, 2.

Compaiifas de ferrocarriles que comunican con los doeks, 2.
. La Comisién concluye expresando que «esta convencida de
las ventajas extraordinarias del puerto de Londrss: posicién geo-
grifica, aptitudes de sus habitantes, acceso facil al rio, mareas
suficientés para la navegacién sin ser tan grandss que la obsta-
culicen, terreno conveniente & lo largo de las riberas para la
construceién de todas las instalaciones necesarias. Actualmente
Londres posee docks que, sin ser perfectos, son vastos y sus-
ceptibles de mejora. EI estancamiento relativo del puerto-no es
debido &4 una causs fisica, sino 4 una organizacién administra-
tiva y financiera defectuosa. Que se suprima este obstaculo y el
puerto de Londres conservard facilmente el lugar que hasta

ahora no ha, cesado de ocupar entre los grandes puertos del
mundo entero. s

_PUERTOS DE BREMEN Y BREMERHAVEN"
: Historié, descripgiéﬁ'f;yl‘::‘l';’cyo’s estadx'sﬁcos.

Bremen se halla con respecto 4 Hamburgo en condiciones
sensiblemente desfavorables. Ha tenido que renunciar a dar en-

"‘trada hasta su puerto & los buques de gran calado. El Weser ’

_que constituye la vis navegable entre la ciudad y el Océano, sélo
2@?%84% 4 pesar de su longitud considerable (710 kilémetros),
ung cuenca de 45.900 kilémetros cuadrados; de ahi que su cau-
da'._i_de agua ses muy inferior al del Elba, cuya cuenca, en 1.160
kilémetros de longitud, es de 146.900 kilémetros cuadrados. Las
quejas del comercio de Bremen por la falia de profundidad de

_ agua en el Weser inferior obligaron & utilizar desde el siglo XVII

el pequefio puerto de Vegesack, aguas abajo de la cindad, como
antepuerto, y mas tarde el de Brake, aguas abajo de Vegesack.
Pero el crecimiento enorme del trafico trasatlantico hiacia el ter-
cer decenio del siglo XIX obligé 4 adoptar dimensiones mucho
mayores para los buques, y, por consiguiente, calados demasiado
_grandes para las condiciones naturales del rio. Ea 1827 el Estado
de Bremen creyd, pues, necesario—y el resultado ha confirmado
1a prudencia de las previsiones de entonces—crear en la desem-
bocadura del Weser un vasto puerto capaz de recibir los buques
inas grandes del Océano. Adquiri6 con ese fin del Estado vecino
de Hannover el territorio de Bremerhaven, & 65 kilémetros de
Bremen. '

Pero era indispensable también efectuar trabajos de mejora=
miento en la seccién del rio comprendida entre el territorio ad-
quirido para el nnevo gran puerto y el puertoya existente, si no

_se queria ver declinar ripidamente la importancia de este ulti-
mo, hasta el punto de que no sirviera ni aun para el trafico ma-
ritimo de Europa. Para ese fin, Bremen tenia que obtener ante
todo la conformidad de los Estados vecinos riberefios de Hanno~
ver y Oldemburgo. ' ‘ _

las negociaciones fueron largas, porque amhos Estados—
como mas tarde Prusia—temian que estas obras de mejoramien-
to perjudicaran & sus pequeiios puertos en beneficio de Bremen,
y dificultaran & la vez la irrigacidn de las zonas proximas 4 las
riberas del Weser. Fué necesaria la intervencién del Consejo Fe-

(t) De li Memoria oficial presentada al anlsterlo de Fomento de 12 Republica

" Argentina por el Sr. D. E, Garcia de Zudiga, éomisioqido por el Gobierno para

estudiar los principales puertos de Europa.




