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habia concesiones de transportes por carrctera que
comprendian 1 190 itinerarios, con una longitud total
de 47987 km. (47 987/1190 =40 km.). Ll auto-
maovil tendrin campo donde desarrollar amplinmente
sus actividades sin necesidad de entablar competen-
cias, que seguramente no promoveria, al ferrocarril
y pasaria a ser su auxiliar eficacisimo en vez de temi-
ble adversario, y ¢l gran problema de la coordinacion
de transportes quedaria asi antoméaticamente resuelto,

Con la separacion de 40 km. en las estaciones la
circulacion de los trenes mixtos no podril subsistir, v
¢sta es también una csencialisima ventaja de la ve-
ducciom del nttimero de aquéllas; la ausencia de tales
trenes dard una actividad a la circulacion, hien nece-
saria por cierto, y una importante economia en los
castos de explotacion,

inalmente, la actividad de la circulacién implica
una disminucién en la cantidad de material de trac-
cion y movil necesario para la explotacion; si en una
linea de 120 km,, por ejemplo, los trenes van a 30 ki-
lometros por hora de velocidad comercial, la recorre-
rin en cuatro horas y una composicion podrit hacer
muy bien dos circulaciones diarias, pero si la veloci-
dad fuese de Jos 18 km, solamente, ya no podria ha-
cerse al dia mis que un recorrido; es evidente que en
el segundo caso se necesitard mucho mis material
que en el primero.

En otro articulo haremos la valoracion de las ven-
tajas enunciadas,

Gabricl RIEBOLLO,

Ingenicro de Caminos,

El servicio de puertos
v la futura Ley de Comunicaciones maritimas

Una de las leyes cuyo estudio y aprobacion han
de llevar a cabo en un futuro proximo las actuales
Cortes, parcce que ha de ser la de “Proteccion a
las Industrias y Comunicaciones Maritimas”, ya
que ha sido totalmente dictaminada por la Comision
Parlamentaria especial para ella y su dictamen ha
sido publicado en apéndice 11 al ntimero 217 del
Diario dc Sesiones de Cortes,

La intima relacion que los asuntos maritimos
guardan con cl servicio de Puertos, nos obliga a mi-
rar con la mavor atencién las disposiciones legales
que afectan a aquéllos y que pueden influir de un
modo mis o menos directo en éste,

El dictamen de la nueva ley sefiala obligaciones
terminantes a las Administraciones de los puertos
en sus articulos 2. 5.° y 10 en relacion con los 11
y 12 y apartado ¢) del articulo 16. Vamos en ecstas
lineas a ocuparnos solamente de formular algunas
observaciones que nos sugiere la lectura del ar-
ticulo 10.

Dice asi cste articulo: “Se encomienda especial-
mente al Gobierno la funcidn de acomodar la aplica-
cidén de la actual Jegislacion de Puertos a la necesi-
dad de simplificar la organizacion de los mismos, me-
jorar su eficiencia cconémica, reducir sus gastos y
los impuestos que aplican a la navegacion, disminuir
los trimites que se imponen a los navegantes y uni-
ficar el mando y régimen de sus servicios.”

La primera impresion que causa su lectura es Ia
de que Ta opinién que la Comision dictaminadora tie-
ne del servicio de Puertos ¢s que sc trata de una
administracién alegre y confiada que explota la na-
vegacion y obtiene pingiies heneficios, con los que se
sostiene en un régimen de excepcion dentro de la
continua y aguda crisis industrial, comercial y finan-
ciera que padecemos, Y en su dltima frase de “uni-
ficar el mando y régimen de sus servicios”, creemos
ver (quizis sea un exceso de susceptibilidad) una
tendencia de ahsorcién, que fué en un tiempo de la
Marina de guerra y que por lo visto ha heredado la
Marina civil,

Es un error muy corriente el creer que los puertos
se hacen exclusivamente para ser utilizacdos por los

harcos, El puerto tiene dos funciones: una puramente
marinera, de proporcionar abrigo a las embarcacio-
nes que lo precisen por las circunstancias de mar
y tiempo, y otra fundamental, puesto que sin clla
no existiria la navegacion comercial, de ser la esta-
cion de enlace entre ¢l trafico terrestre y ¢l maritimo
sirviendo por igual a los dos, a cada con sus caracte-
risticas especiales: de la mayor clasticidad el mariti-
mo; de la mayor rigidez ¢l terrestre. De aqui, ¢l que
en todos los paises del mundo, sea ¢l trifico terrestre
que exige una clasificacion, carga y transporte en
pequefias partidas y siempre una dependencia con
el complejo servicio de explotacion de uno o varios
ferrocarriles, el que domine en la organizacion de los
servicios, IBs extraordinariamente corriente ¢l caso
de un puerto construido y explotado por un ferro-
carril, por una mina o por una industria cnalquiera,
Fn cambio mo cexiste ¢l puerto explotado por una
Compaifiia de navegacion,

Ademas, fundamentalmente el puerto ¢s nna obra
plblica. Su explotacion permite en Espafia a su ad-
ministracion la obtencion de una minima parte de
los ingresos que su existencia proporciona al Tistado.
Ts el mismo casn que una carretera, que un alum-
hrado maritimo, una defensa de margenes, etc,

Dentro de este concepto puro de obra pithlica,
el ideal seria que ¢l servicio fuera gratuito y que cl
Estado subviniera a sus gastos como creacion y sos-
tenimiento de una herramienta de trabajo de uso
pablico, que cs al mismo tiempo fuente de ingresos
por la organizacion fiscal gencral del pais y desde
lnego creo que esto seria un ideal para los ingenicros
del Servicio de puertos. Pero no es asi, Los Gobiernos
de Tspafia han establecido impuestos para tratar de
resarcirse e un modo directo del costo de estableci-
miento de los puertos y de los de explotacion de los
servicios,

De estos impuestos, unos los paga el barco, o sea
la navegacion, aunque, como es evidente, se tienen en
cuenta para la fijacion de fletes que cargan sobre
la mercancia, y otros los que abona directamente
ésta. Y unos y otros los perciben las dependencias
de la Administracion del Kstado que intervienen en
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un Puerto, o sea Aduana, Marina, Sanidad y Obras
de Puerto. Pero conviene sefalar que, como las tres
primeras son de un cardcter general en todos los
puertos, es siempre sobre la tltima, o sea sobre ei
Servicio de Obras pliblicas, en el que radican las ca-
racteristicas diferenciales entre los puertos, sobre el
que se cargan o al que se achacan las deficiencias,
y sobre todo, la carestia de los puertos.

Y como esto es totalmente injusto, vamos a indi-
car ligeramente ¢l costo de una operacion de descar-
car una partida de 1000 toneladas de mercancias
transportadas por un harco de unas 5000 toneladas
de registro bruto. '

l.a Administracion de Aduanas percibe: el im-
porte de la aplicacion de la partida correspondiente
del arancel, si la mercancia es extranjera; el importe
del impuesto de transportes, los gastos de despacho,
ohvenriones de vistas, derechos de arrumbadores, de
almacén, ete., y el impuesto de trifico maritimo o de
cancelacion de quebrantos, que aunque lo cobra la
Aduana corresponde en realidad ‘a la Marina,

Marina percibe directamente cl costo del servicio
de practicaje y amarraje, :

Sanidad percibe el pequeiio costo de su servicio,

Ohras del Puerto percibe solamente un arbitrio,
que ¢s el fundado sobre ¢l impuesto de transportes
con la limitacion del 30 por 100 del valor e éste,
vy cohra, adems, el importe de los servicios volunta-
rios que el buque solicite, que naturalmente, cuando
los solicita, es que le conviene econdmicamente ¢l ha-
cerlo, v asi debe ser, puesto que en todos los puertos
de Tspaiia los servicios de explotacion son deficita-
rios,

Como resumen, en el caso que hemos indicado
Aduana percibiria (sin suponer aplicacion de aran-
cel) unas 700 pesctas por si y unas 400 por «c
impuesto de trifico maritimo que cobra clla: Sani-
dad unas 20 pesetas, v Marina, por cl servicio obli-
gatorio de practicaje y amarraje, unas 250 pesetas,
y Obras del Pucrto, por <l arbitrio basado en el im-
puesto de transportes, unas 200 pesetas, Iis decir,
que de los impuestos o arbitrios cs, <esde luego, el
mis reducido el de Obras del Puerto, y ademds, ann-
fque se titula arbitrio, en realidad no lo cs, ya que su
fundamento es el pago del servicio general del puer-
to, que no estd tarifado entre los servicios corrien-
tes de explotacion.

Ahora hien, estos no son los tinicos gastos de la
operacion, Kl barco solicita muelle para la descarga
v ahonaria en nuestro caso unas 200 pesetas,
~ Segtin la naturaleza de la mercancia, puede de-
jarla sohre muelle o cargarla dircctamente sobre va-
gones o camiones, y claro es que puede devengar
ocupacion de muelles o servicio de facturacion, La

descarga propiamente dicha estd dividida tradicio-
nalmente en dos partes, Una la desestiba o presen-
tacién de la mercancia por bultos a disposicion de
los elementos que hacen la descarga desde tierra,
y que es de cuenta del barco, y por lo tanto, va com-
prendida en el flete, y otra, la descarga tal que la
hacen elementos de tierra y que es de cuenta de la
mercancia y puede hacerse a mano, con los mismos
puntales de a hordo, o con las gruas del puerto, efc.

En el costo de esta descarga, influye de un modo
extraordinario la organizacién social del puerto. Du-
rante estos afios tiltimos, ha habido descargas que
han salido en mercancias corrientes a tipos altisimos
hasta de 6 v 8 pesetas en tonelada, pero lo corriente
es un precio de unas 2 pesetas en tonelada, Conviene
advertir que la organizacion de las descargas cs abso-
lutamente independiente del servicio del puerto, T.as
efectitan, por lo general, los consignatarios, con la
colahoracidn, bien de Sociedades obreras autonomas,
o bien de entidades patronales, Esta es la operacion
en que mis influyen las caracteristicas sociales del
puerto y cs la que en realidad produce la carestia
o baratura de ¢l,

Pucde -haber, también, servicios extraordinarios
como remolques, reparaciones, etc,, que por su mo-
dalidad especial no comentamos, y, por ultimo, el
cansignatario, bien de la embarcacion o de la mer-
cancia, o ambos, si no son una sola persona, cobran
una pequeiia comision, aparte del beneficio que pue-
dan obtener con la descarga, de la que generalmente
son contratistas,

De todo ello se deduce que los gastos mis redu-
cidos en un puerto son los del servicio de Obras
del Puerto, que estimamos y creemos con tocla justi-
cia es of fundamental, y hacemos notar una vez mas,
que no ¢s justo el achacar a este servicio, que es el
que lleva ¢l nombre del puerto, el confusionismo, la
carestia o la desorganizacion que pueda haber en
otros,

Pero volvamos a la ley de Comunicaciones ma-
ritimas. Después de la filipica del articulo 10, y sin
mas transicion que un punto final, dice:

“Capitulo 11, Estatulo fiscal del buque,” N cnan-
do creemos que va a hacer la felicidad de Ta nave-
gacion, reduciendo o suprimiendo el actual impuesto
de trafico maritimo, resulta que lo que hace es crear
otro nuevo impuesto, que va a ser, sin discusion, el
mayor de todos los que va a pagar la navegacion,
y que en el caso que tomamos como ejemplo puede
flegar a ser de unas 3 500 pesetas, Y ahora compren-
demos Ta necesidad que siente el legislador de decir
que va a reducir los demdis impuestos.

José M.a AGUIRRE,
Ingeniero de Caminos,

Un viaje de practicas’

3 de junio. — Sewilla, — Visitamos por la maiia-
na ¢l Ayuntamiento, obra plateresca de Diego de Ria-
fio; la Catedral, impresionante por las joyas artisticas
alli reunidas, tanto como por su arquitectura; la Ton-

11 Véage ¢l nimero anterior, pigina 348,

t

ja proyectada. por Herrera y construida (1583-1598)
por Tuan de Minjares; el Alcdzar con sus partes
mudéjar (portada de Pedro I, salon de Embajadores,
sala de Mufiecas, etc), almohade (palacio de yeso),
mas todo lo feamente restaurada en tiempos de Tsa-
hel 11, y los bellisimos jardines, La Catedral y el Al-



