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TARIFAS DE PUERTOS

PoOR JOsE MARIA AGUIRRE E HIDALGO DE QUINTANA, INGENIERO DE CAMINOS

Presenta el uutor un dociomentado comentario sobre el tema del titulo, mostrdnduse partidario

de que los puertos puedan seguir mds de cerca el desarrollo comercial de las operaciones por-

tuarias v apuntando diversas ¢ inferesantes observacioncs que su larga experiencia en la ma-
: teria le sugieren,

Si un industrial o comerciante dz cualquier punto
de Espafia necesita expedir ¢ recibir una mercancia
de cualquier otro punto de Lspafia entre los que haya
servicio de ferrocarril, puede formular en el acto un
presupuesto de todos los gastos que ocasione el trans-
porte. sin mas que disponer del Giol ¢ de otra com-
pilacion analoga de tarifas ferroviarias. Y si no dis-
pone de él, puzde consultar rapidamente con ese em-
pleado tan competente quée existe en cualquier esta-
cion o apartadero de ferrocarril, que es el factor, que
en dos minutos le facilitard el detalle complete de
todos los gastos (ue ocasione el transporte, incluso
hasta el domicilio del destinatario, indicindole la ta-
rifa mas econdémica, la umds conveniente para la na-
turaleza de la mercancia, los impuestes, timbres, ta-
sas, kilémetros de recorrido para distintas vias y el
precio total del transporte. Por tanto, ese comercian-
te o industrial no tiene mds que remitir en cualquier
momento la mercancia al almacén de la estacion, ha-
cer entrega de ésta, y recibe en cambio el talén o car-
ta de porte, con la cual se encuentra ccmpletamerite
garantizado en cuanto a plazos de expedicion y trans-
porte y riesgos y averias propias de éste. La opera-
cién es facil, sencilla y perfectamente precisa y de-
terminada. ‘ )

Pero si ese comerciante, sobre todo si es de un
punto del interior y no estd habituado a transpertes
maritimos, tiene que enviar una mercancia a un punto
para el que suponga sea conveniente — o necesario —
el transporte maritimo, entonces se pone de manifies-
to la profunda verdad de la frase de que “Espafia es
un pais que vive de espaldas al mar”. Casi seguramen-
te no tendra ni idea de las condicicnes y costo de un
transporte maritimo, y serd también muy probable
que no exista en la localidad alguien a quien poder
consultar- sobre el particular. A lo sumo, encontrard
quien le indique-el nombre de una Agencia o Casa
consignataria que pueda informarle sobre elle. En-
tonces formulara la consulta a esa Agencia y recibird
en contestacién un forfait o presupuesto alzado, for-
mulando a su vez numerosas preguntas sobre varias
circunstancias de conocimientq necesario para preci-
sar el forfait, como son: si la mercancia va vendida
c. i f. o f..0..b, o si viaja por cuenta y riesgo del
expedidor, si le interesa el forfait comprendiendo los

gastos de puerte de destino, e incluso gastos de ex-
pedicién a destino definitivo, clase de seguro que le
interesa, precision de las condiciones de la mercan-
cia para ser tenidas en cuenta en la carga y descarga,
estiba y desestiba, etc., etc.

La simple vista del forfait, formulado sin duda
en los impresos que las casas tiensn para estos fines,
con mas de 20 conceptos impresos y otros tantes ren-
¢lones punteados para ser llenados por otros prome-
tedores conceptos, s capaz de nublar la vista al co-
merciante mds sereno, y si per casualidad la Agencia
ha remitido también un impreso de conocimiento de
embarque, para que el cliente vea las condiciones del
transporte maritimo, entonces es muy posible que el
comerciante tenga precision de requerir la visita de
un médico.

No renuncio a transcribir aqui las llamadas clau-
sulas de exoneracién de responsahilidad comunes a
todos los conocimientos,”

Dicen asi: No se nssponde de roturas, faltas de
peso, derranies ocasionados por -espiches recién he-
chos o viejes, ni de ninguna clase de averias, sea por
falta de estiba que sufra la carga, ni del contenido de
los bultos, ni de su valor ni de las marcas, si éstas
no son claras. Tampoco se responde de los extravios
o averias qde pueda sufrir la carga que no se haya
ido a recoger per los intenesados al tiempo de hacer
la descarga, ni de las consecuencias que sufran las
mercancias por las causas siguientes: enemigos, pi-
ratas, ladrones en tierra o a flote, bichos, rozdores,
barateria del capitn, tripulacin, constrefiimiento de
principes, gobernantes o Naciones, incendio a hordo
en almacenzs flotantes, gabarras en -tierra, varada,
choques, explosiones o -aventadura; peligros y ries-
gos. del mar, rios, navegacién, trinsito.por tierra,
lanchaje, almacenes. a flote o en tierra, transbordos ;
cualquier acto, descuido-o falta del préctico, capitan,
tripulacién, maquinistas, empleados o agentes de los

armadores o consignatarios del buque u otra persona-

o personas por cuyos actos pudiera.recaer responsa-
bilidad sobre los armadores; accidentes. de maquinas,
calderas, .vapor o en el casco, o por.cualquier defecto
latente u oculto en el casco; mAquinas o pertenencias
del buque, que existieran 0 no-al tiempo de embarcar
la carga o al empezar el viaje; sudor, roturas, orin,
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merma, demérito, lluvias, espuma, contacto con oler
o evaporacién de ofros géneros, efectos de clima o
calor en las bodegas, falta completa o parcial de mar-
cas, su desapariciéon o equivocacion de las mismas ;
de ntmere, destino o direccion de los bultos y dafio
en los envases o insuficiencia de embalaje dz los mis-
mos hultos. :

Los armadores no responden del peso, contenido
y descripcién de las mercancias embarcadas. Tam-
poco nesponden del oro y plata, labrados ¢ sin labrar,
monedas o articulos laminados, joyeria, piedras pre-
ciosas, adornos, relojes, mosaicos, letras de cambio,
billetes de Bance de cualquier pais, 6rdenes, notas o
garantias para el cobro de dinero; sellos, mapas, im-
presos, manuscritos, escrituras, actas, cuadros, gra-
bados, esculturas, sedas, forros e pieles o pieles, cin-
tas, lazos, cachemiras en piezas o confeccicnadas que
contengan cualquier bulto, etc., etc.

Siguen otras cldusulas de exoneraciéon por moti-
vos de toda indole, que hacen que se piense en que lo
mas claro seria decir simplemente: No se responde
de nada:

Nuestro buen comerciante queda aterrado al co-
nocer estas condiciones de transporte, y creyendo que
es imposible -que sea legitima su impesicion, consulta
con su abogado, el que si no estd ducho en cuestiones
maritimas tiene que consultar sus fuentes-de legisla-
cién y encuentra que en un Convenio internacional
concertado en Bruselas el 25 de agosto de 1924, al
que se ha adherido Espafia en 2 de junio de 1930, se
han establecido con valor universal esas condiciones,
que simplemente a lo que obligan es a que todo trans-
porte maritimo, si se quiers que tenga alguna garantia
de seguridad, debe ir convenientemente asegurado, G
sea que al costo del transporte maritimo hay que afia-
dir siempre el del seguro correspondiente, que tiene
importancia eccndmica y que obliga — en caso de ave-

rias principalmente — a enojosas discusiones con las

compatfiias aseguradoras.

Aunque esta cuestién de la existencia en los co-
nocimientos de las clausulas de exoneracién de res-
ponsabilidades es una de las que han gastado y siguen
gastando rios de tinta, y por lo tanto tratadistas de
verdadera altura han esgrimido en su pro o contra
todos los argumentos posibles, no queremos dejar de
consignar una razén que no hemos leido todavia en
nuestro ligero pase por el Derecho Maritimo, que
abona el que se supriman estas clausulas de excnera-

cién y se aumente el precio de los fletes en el impor- -
te del seguro correspondiente a la mercancia, y es que

lo moral, y hasta dirfamos que lo' comercial, es que
sea el que transporta el que se tome verdadero' inbe-
rés por la seguridad de lo que transporta, lo cual iria
en beneficio de su crédito como transportista.

Las anormales circunstancias de precios que hoy
se atraviesa hacen que las mercancias no puedan ase-
gurarse mAs que por' sus precios oficiales, y éstos sa-

hemos que en muchas ocasicnes estdn bastante lejos
de los precios reales, con lo cual podriamos decir que
se premia el robo de las mercancias a bordo, sin casi
responsabilidad alguna. Sobre este punto, y princi-
palmente en transportes de mercancias de - abastos,
podrian dar una infermacion muy aleccionadora las
compaiiias de seguros.

Pero cste punto nos llevaria muy lejos y fuera del
camino que nos hemos trazado, por lo que volvemos a
nuzstro huen comerciante. , '

Ya sabe que tiene que asegurar la mercancia a
tado riesgo y que esto le cuesta, no como en el ferroca-
rril, en que el seguro va incluido en la tarifa, y es,
por tanto, proporcional al recorrido, sino una prima
que es preporcional al valor de la mercancia y a su
naturaleza, lo que en ocasiones tiene un valor consi-
derable. .

Analiza el forfait que ha recibido, y encuentra
en ¢l conceptos perfectamente claros: portes de fe-
rrocarril (si Ja mercancia llega a pusrto a porte de-
bido), flete, impuesto de transportes (del tranporte
por mar), arbitrios de puerto (que supone que son los
gastos que corresponden al puerto) y gastos de ex-
pedicién por ferrocarril al punto de destino. Pero,
ademds, encuentra una serie de conceptos que le ha-
cen dudar de la seriedad de la solvente agencia que
le han recomendado. Encuentra, por ejemplo: paso
de vagenes al puerto, descarga en almacén o muelle,
guarderia, toldos o velas, tableros, una o dos veces
empleo de grias, reconocimientos de varios organis-
mos oficiales, carga, muellaje, alumbrado, correspon-
dencia y telegramas, documentacibn, gratificacicnes
usuales, etc., etc., y una comisién de agencia verda-
deramente insigiificante para la cantidad de trabajo
que supone el hacer la labor que indican todos esos
conceptos. En cambio, le-extrafia no ver otros con-
ceptos que él estima muy marineros, como practicaje,
estiba y desestiba, etc. '

Naturalmente que en el puerto de descarga figu-
ran los mismos conceptos o, en caso de duda, alguno
més, y un total de gastos en cada puerto que él, ccn
su practica de transporte ferroviario, estima que el
paso de una mercancia por un puerto equivale eco-
némicamente a un transporte ferroviario, en el caso
més favorable de mercancias baratas y a granel, de
mas de 50 kilémetros, y sin contar, es claro, el im-

- porte del flete y del seguro.

Y, naturalmente, se forma el propdsito de no re-
mitir sus mercancancias mas que por ferrocarril o ca-
midn, jaunque sea hasta Chile!- .

La primera impresién que causan las faciuras de
transportes maritimes es la de confusionisme y ca-
restia, y es necesario lligdr a tener un conocimi«uto
exacto de o que es un puerto para apreciar hasta qi¢
punto las percepciones que pagan las mercancias pot
su uso son justas y cuindo pueden ser, si no abusi-

vas, por lo menos excesivas.
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En primer lugar hay que sefialar que el puerto es
un punto sihgular en la trayectoria de transporte de
la mercancia y en él tienen lugar ciertas intervencio-
nes estatales, seguidas de las exacciones correspon-
dientes, que aparecen asi cargadas indebidamente a
los gastos de puerto. Entra en este concepto, en pri-
mer término, el arancel, en caso de importaciones
con cifras de gran magnitud. Pero prescindiendo de
este caso, cuya existencia e importancia, con sus angz-
jos de declaraciones, timbres, obvenciones, arrumba-
dores, etc., es conocida por todo comerciante, tens-
mos el impuesto de transpertes, que por la circuns-
tancia del transporte maritimo se percibe por media-
cién de una Aduana que exige presentacién de mani-
fiestos, facturas de cabotaje, <e valor, etc. En otros
casos existen intervenciones del servicio fitopatolé-
gico, sanidad, etc., con la aplicacién de sus tarifas co-
rrespendientes.

El impussto de transportes por mar es indepen-
diente del recorrido y tiene una tarifacién variable,
que para el concepto de mercancia general, articulos
fabricados, es de ocho pesctas en tonelada.

Es un principio fundamental comercial el que a
cada articulo o mercancia deba cargarsele todos les
gastos quz ocasione, y por ello, evidentemente, la
- mercancia debe pagar todos los gastos que su trans-
bordo de mar a tierra, o viceversa, ocasione en el
puerte. Lo que ocurre es que hay una parte de estos
gastos que van comprendidos en el flete y, por lo tan-
to, el receptor del interior que no esta al corriente de
las faenas de los puertos ignora— pot regla gene-
ral — cuales son, y su importe, y pierde con ello un
derecho innegable, que le asiste, a su fiscalizacién. Co-
rresponden estos gastos a los servicios generales del
buque en el puerto, practicaje, sanidad, despacho de
Aduana y de Marina, que son servicios oficiales cuya
tarifacién estd hecha con todas las garantias para el
usuario. Vienen después aquelles servicios que se
prestan al buque, como el de atraque b muellaje; pero
de éstos se zafa el armador, poniendo una cldusula
en los conocimientos que dice que los impuestos y
tarifas seran de cuenta de la mercancia. Creemos que
esto ‘es un abuso, ya que el atraque y el muellaje sen
servicios que utiliza el huque proporcionalmente a su
importancia, y deben ser, por tanto, de su cuenta.

Pero de hecho es asi, y sdlo una época de ruda
competencia en fletes pudiera hacer volver las cosas
a su cauce natural, Y después viene como partida im-
pertante los gastos de estiba y desestiba. Consiste
esta faena en todas las operaciones que hay que hacer
con la mercancia desde que el cargador la entnega al
costado del buque hasta que queda debidamente acon-
dicionada en la bodega, o desde que se inicia su mo-
vimiento.en la bodega hasta que se entrega al receptor
al costado del buque. Come lo corriente en puertos
modernos, en los que circulan vias de ferrocarril a
lo largo de los muelles, es que la mercancia no pue-

da depositarse al costado del buque, sino que hay
que tomarla de vagones o de almacenes més distan-
tes — faena que constituye la Hamada carga y des-
carga —, suele ocurrir que hay una ciérta confusion
de operaciones, ya que la misma griia que toma la
mercancia de un almacén o vagén es la que toma o
deja la mercancia de la bodega, y, sin embargo, son
dos operaciones que desde el punto de vista econdémi-
co son fundamentalmente distintas, ya que la prime-
ra es de cuenta del buque y su cesto va comprendido
en el flete, y la segunda es de cuenta directa de la
mercancia. La dificultad econdmica que introduce esta
confusién se suele resclver facilmente, cargando la
mitad del importe del alquiler de la griia a cada fae-
na; pero desde el punto de vista de responsabilida-
des el problema es mas enojoso, aunque lo 1gico es
que el plano de paramento del muelle sea el que divi-
e los espacics en que pueda haber duda.

Ya hemos dicho que la estiba o desestiba es de
cuenta del buque, '

Lo corriente es que el armador no ejecute esta
operaciéon por administracién directa, sino quz es re-
gla general que'la contrate con su consignatario, con
el cual previamente ha convenido tarifas para ella.

Ll imperte de esta faena es muy variable, como
es facil comprender, y depende de la naturaleza de la
mercancia y de las condiciones del buque. '

Un cargamento de mineral de hierro en un buque
moderno, de escotillas amplias, tiens un gasto minimo
de estiba o desestiba. Un cargamento de mercancia
general en un buque de-sollados y escotillas peque-
flas es de un valor considerable, sobre tedo si, como
ocurre con alguna frecuencia, se trata de granos o
abonos que vienen a granel y se envasan a hordo.

La carga y descarga es ya de cuenta directa de la
mercancia y su ejecucién es uno dz los asuntos que
han ocasionado y seguirdn ocasicnando mas discusio-
nes entre receptores, consignatarios y las administra-
ciones de los puertos. Cuando se trata de cargamentos
dz importancia y de una frecuencia regular, el recép-
tor reclama su derecho a efectuar él mismo la ope-
racion, derecho, por otra parte, muy discutible, ya
que,.si se autorizase que cada receptor hiciera inde-
pendientemente su faena, el desorden en =] puerto se-
ria espantoso y las operaciones se confundirian, se
entorpecerian unas a otras y se encarecerian censide-
rablemente. La administracion del puerto tiene el de-
recho conferido por la Ley de Puertos, y su Regla-
mento, de ser la que vigilz, organice y dirija estas
operaciones. Creemos, como hemos dicho en otra oca-
sién, que la ley debia ordenar que fuera la adminis-
tracién del puerto la que ejecutara esta cperacion,
con lo cual, y como hay ejemplo en un puerto de
Espafia, ésta seria mucho mas barata y ordenada.

De este confusionismo el que se aprovecha es el
consignatario del buque, que explotando el argumen-
to de que es el armador el que tiene que hacer la en~

'
¥
'
i
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trega de la mercancia al receptor, si ésta no puede
hacerse al costado del buque, sostiene que debe €l
efectuar la faena de carga y descarga para entregar
en el sitio que sea posible. Y esto es absolutamente
incierto, ya que expresamente el conocimiento dice:
“La carga se recibe y entrega al costado del buque”,
y antes ha dicho que “no se respende de los extra-
vios o averias que pueda sufrir la carga que no se
haya ido a recoger por los intéresados al tiempo de la
descarga”. ;Con qué razén pueden los consignata-
rios decir que son ellos depositarios de la carga, dan-
do a la palabra depositario el sentido que la fija el
Codigo? ;Quién les ha conferido esa condicion de
depositarios sin responsabilidad alguna?

Pueden alegar que la mercancia estd afecta a la
responsabilidad del pago del flete. j Pero si en los co-
nocimientos se expresa que el fletz se pagard precisa-
mente por anticipado! Y en todo caso, el que sean
depositarios no quiere decir que tengan que hacer
ellos perscnalmente los movimientos de las mercan-
cias. .o que ocurre es que €l consignatario es un re-
presentante del armador, y en la faena de estiba ©
desestiba no puede forzar las ganancias a expensas
de un representaco, porque se exponz a perder la re-
presentacion, y, en cambio, en la faena de carga y
descarga que -efecttia a un individuo que no es clien-
te suyo, y que es para él ave de paso, no le duele
cargar la faena cen un beneficio que en ocasiongs es
considerable.

Y como no nos duelen prendas, alla va la demos-
tracién:

Hemos dicho que hay un puerto en Lspaiia en el
que la faena de carga y descarga la hace la adminis-
tracién del puerto con tarifas fijas. Pues bien: en el
inmediato, dicha faena la hacen los consignatarios, y
la relacién de costos de las faenas en ambos puertcs
es de uno a dos como promedio. Tisto representa en

_puertos de bastante trifico cantidades de una impor-

tancia insospechada.

Una vez puesta en tierra la mercancia, los gastos
que ocasicna son los correspondientes a los servicios
que la presta el puerto, todos ellos con tarifas oficia-
les, que podemos afirmar son muy reducidas en ab-
soluto y relativamente. Y para probar esto, hasta con-
siderar que las Juntas de Obras explotan la mayoria
de sus servicies en déficit, y eso sin tener en-cuenta
intereses y amortizacion del capital invertido en su

instalacién, y muchas veces, ni siquiera gastos de con-

servacién y reparaciones, y st solamente los gastos de
explotacién ordinaria. =

De las percepciones de servicios que cobran las
Juntas hay una que tiens un caracter especial, que
es la del arbitrio, basado en el impuesto de trans-
portes, que consiste en una autorizacién del Gobier-
no a las Juntas para que perciban de la mercancia
una tasa de un valor del 50 por 100 del importe del

"impuesto de transportes que devengue la misma, Co-

mo tedas las demas tarifas de las Juntas correspon-
den a servicios especificos, en realidad ésta del arbi-
trio basado en el impuesto de transportes debe asig-
narse al servicio general de puerto, o sea a los gastos
de establecimiento de las obras de fabricas, diques y
muelles y zonas de servicio y demds instalaciones de
cardcter general, quz no se tarifan especialmente.

Siendc asi, es evidente que esta tarifa no cubre,
ni con mucho, no el interés y amortizacion del capi-
tal de varias decenas dz millones de pesetas que el
Estado ha aportado a las .Juntas, a fondo perdido,
para construir el puerto, sino tampoco, salvo €asos
muy especiales, al servicie y gasto de conservacién
de las mismas.

Y siendo éste el concepto 16gico que auteriza la
percepcion de este arbitrio, no comprendemos como se
sostiene ese aspecto de cesién de un recurso del Es-
tado que tiene actualmente, ya que debia tener clara-
mente la significacién mas real y mas indzpendiente
de tarifa por la prestacién de un servicio.

El fltimo gasto que grava la mercancia en el puer-
to es el que ocasiona su salida (o el primero en caso
de entrada); si la mercancia sale, como es corriente,
en ferrocarril, es de su transporte por via férrea has-
ta la primera estacion de la red ferroviaria, transpor-
te que, segin los convenios de los puertos con las
compafiias ferrcviarias, unas veces lo hace el puerto
con sus medios propios y otras veces lo hacen las
compafiias con los suyos, y en todo caso, como es 16-
gico, se grava la mercancia con una tarifa cerres-
pondiente al transporte. Tarifa que es variable con
la importancia de aquél y con el canon que el ferro-
carril exija a la Junta de Obras por la entrega de va-
gones.

Este segundo concepto crezmos que no es justi-
ficado, y menos ahora, que la red de via normal estd
explotada directamente por el Estado.

El puerto es un cargadero publico de material,
exactamente igual que puede serlo un muelle de una
estacion de ferrocarril, en el que no exige canon al-
guno, con la ventaja para las compaifilas que no les
cuesta ni su construccién, ni su conservacion, ni su
explotacién. Ll puerto entrega el material cargado
(o se lo descarga) a la red limpiamente, sin gasto al-
guno para ella. '

Es 16gico el establecimiento de ese canon en un
apartadero de una industria particular, que se benefi-
cia con el del uso de toda la red de ferrocarriles y ob-
tiene con ello ganancias; pero es, a mi juicio, abusivo
aplicar este concepto a los puertos, que, ademds, son
los mejores clientes de los ferrocarriles.

Para aclarar las ideas sobre lo expuesto, creemos
conveniente hacer un presupuesto de gastos de una
partida de mercancia en un puerto inneminado, para
que, se aprecie la importancia relativa dz los gastos y
poder deducir alguna consecuencia interesante de ello.
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Vamos a suponer una partida de 10 toneladas de
conserva de pescado en régimen de descarga.

Aunque la desestiba va comprendida en el precio
del flete, es interesante consignar su importancia :

Desestiba, .....oooviiiiinns 35 pesetas.
Gastos directos sobre la mercancia:

(No hay gasto de impuesto de transporte, porque
éste se aplica solamente en el embarque.)

DESCATZA avvervrvrvsnrrrersnssnsrarssner
Arbitrio basado en el impuesto de trans-

45,00 Ptas.

POTEE wuvvvnerereennnrces e 30,00 ”
MUuellaje .oovovnvrervreomiemnree 500 ”
Grita a la descarga..........ooovveeeos: 7,00 "
Almacén (diez dias).........coocoveiens 10,00 7
Carga sobre vagom.............oooooieee 4500 7
Transporte y canon de vagom............ 12,00 "
Cuenta del agente (gastos de despacho,

desembolsos, mozos, ctc., incluso comi- .

sién de agencia) .......ooiiieeiie 30,00 "

SNSUREERREEE

Total sobre vagdn, lista para facturar: 184,00 ™
O sea 18,40 pesetas por tonelada.

De esta cantidad percibe la Junta de Obras del
Puerto, por sus servicios, 6,40 en tonelada, y Fl res-
to, o sea 12 pesetas, €S el costo de los demas ser-
vicies. .

De aqui resulta que la Junta de Obras percibe,
aproximadamentz, en este caso, solamente un 35 por
100 de los gastos que ha ocasionado la mercancia, a
pesar de ser la que ha construido el puerto y lo ex-
plota, con un importantisimo capital empleadc en
obras e instalaciones. Y dicho porcentaje se reduce
bastante en articulos de menor valor, en el que el ar-
bitrio sobre el impuesto de transportes €s mucho mas
reducido (de T a 1,50 pesetas en tonelada).

Se ve que el gastc preponderante es el de la ma-
nipulaciéon de la mercancia, que es 1o que se cony-
prende en el concepto de descarga, y que es la opera-
cién que en casi todos los puertos efectiian los con-
signatarios del buque. Es interesante sefialar esto
porque, en ocasionzs, Se explota por algunas Juntas
de Puertes el fantasma de la competencia de otras, ¥
como se ve en lo anterior, de existir esa competencia,
s6lo afecta a un 35 por 100 de los gastos de la mer-
cancia, y hay que.tener en cuenta queé en realidad
es todavia menor la suma a que puede afectar la comt
petencia, ya que casi todas las Juntas tienen igual la
partida mas importante. que €S la de arbitrio_spbre el
impuesto de transpertes. Y en los otros servicios que
se presta a la mercancia tiene cada puerto unas carac-
teristicas afectadas notablemente por las condiciones
locales, y no puede exigirse una identificacién de ta-

rifas que perjudicaria notablemente a unos y hene-

ficiaria a otros. La verdadera competencia la sostie-
nen los agentes y consignatarios, jugando con el im-
porte del otro 63 por 100 de los gastos. Pero, ade-
mds, hay que tener en cuenta que los puertos sirven,
sin competencia posible d2 otros, la importante zcna
industrial que les rodea, y la competencia sdlo puede
establecerse a lo largo de las lineas de contacto de
los hinterlands correspondientes, generalmente de po-
ca actividad industrial y comercial. Solo hay cascs
especiales, como Madrid, que es servido casi indistin-

“tamente por todos los puertos; Zaragoza, que puede

ser servido por Bilbao, Pasajes, Barcelona, Tarra-
gona y Valencia, y algiin otro que tampeco es de im-
portancia.

Y, por dltimo, no debe olvidarse que el imponer
una identidad de tarifa puede dar derecho a algunos
puertos a pedir también una identidad de auxilios del
Estado, porque, si no, resultaria que la competencia la
haria el Estado con sus presupuestos. Y tamhién que
hay puertos que por sus condiciones de situacion
maritima, dificultad de abordabilidad, etc., que pue-
den resolverse con ayuda del Estado, soportan fletes
mas elevados que otros, y podrian pedir, justamente,
una compensacién en auxilios para equilibrar su in-
ferioridad ferzada, de la que no deben salir perjudi-
cados sus usuarios naturales,

En general, las peticiones de revisiones de tarifas
= puertos, per supuestas competencias de éstas, na-
cen de alguna competencia personal entre agentes y
consignatarios de puertos proximos, en algin asunto,
muchas veces de importancia insignificante para el
puerto, aunque, naturalmente, de gran importancia
para elles.

Los agentes y consignatarios son, por regla gene-
ral, gente muy activa y celosa de su megocio. Los
puertos les deben, sin duda alguna, muchas captacio-
nes de traficos y creacion de posibilidades en todos
los 6rdenes, y seria un error coartar excesivamente
su independencia de cemercio, que tan activa colabo-
radora es de los intereses del puerto; pero también
hay que vigilar d= cerca sus actividades, que en oca-
siones pueden afectar hasta al crédito del puerto, ya
que la administracién actual de aquéllos, tal y como
esth constituida en Espafia, es completamente ajena
al desarrollo comercial de las operaciones pertuarias,
y esto estimamos que es un error de las Juntas de
Obras, que debian seguir muy de cerca la marcha de
esas operaciones, crzando para ello unas agencias co-
merciales, anejas a las mismas Juntas, que tuvieran
el cardcter de reguladoras de las de caracter particu-
lar y que sirvieran para conocer a fondo, con exacti-
tud, la trama interna del desarrollo comercial del
puerto. .




