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ALGO SOBRE EXPLOTACION DE PUERTOS

Por JOSE M.* AGUIRRE E HIDALGO DE QUINTANA; Ingeniero de Caminos.

Se refiere ¢l autor, al comienzo de su trabajo, al articulo que sobre cl mismo fema fué publicado

en nnestro nimero de octubre de 1946, y presenia v estudia, a través de su gran expericncia

portuaria, las ventajas de la explotacion de los puertos por e Adwinistracién, anunciando ol
Jinal que insistird en sucesivos articulos sobre tan importante asunto.

La REvista tuvo hace un par de meses la atencion
de publicamire una nota acerca «lie “ Administracion e
Puertos”, al final de la cual aludia a la intervencién
de los intermediarios del puerto, que no son, cierta-
mente, los que tienen derecho legitimo a llamarse sus
ustarios, sino mas bien, y como decia humoristica-
mente un distinguido Ingeniero portuario que los cono-
cfa muy bien, sus abusarios, Jil Estado espafiol lleva
gastado hasta ahora en sus puertios una cifra del oriden
de los 2000 millones de pesetas aproximadamente.

i Pero de qué pesetas! Gran parte de ellas de las ante- .

riores a 1014, cuando un jornal con todas sus conse-
cuengcias era de 3 a 4 pesetas, y cuando una tonelada
de Portland valia unas 6o pesetas. Y ahora, aparte
de un gasto anual de cerca de 100 millones de pesetas,
va a emprender la ejecucion de unas obras de mejora
y ampliacién de algunos puertas, para lo que ha auto-
rizado la contratacion de empréstitos por mas de 1 500
millones de pesetas. Los navieros y armadores arries-
gan su capital y su crédito-en la aventura del transporte
maritimo, Los comerciantes e industriales producen el
tréfico que alimenta los transportes terrestre y mari-
timo, y, como consecttenaia, los puertos, Y otro sector
—1los intermediarios del puerto antes citados — ex-
plota los puertos y saca de ello, sin riesgo alguno, he-
neficios de gran importancia, ‘
Es allgo parecido a lo del cuento, que se dice a ios
nifios pequefios, sefialindoles los dedos de la mano:
“Fste compré un huevo, éste le echd la sal, éste lo

puso a asar, éste lo sac del horno... y este picaro gor-

do, jtodo se lo comid!”.

Y que conste que lamento vivamente que en el
cuento en cuestién se dé un calificativo tan duro al que
tiene el talento de saber utilizar ¢l trabajo y riesgo de
los demds.

Me interesa ecir esto porque parece que en €l
mundillo portuario han causado algo de revuelo los
parrafos a que antes me referia. Se ha tocado a rebato,
se han hecho algunas visitas para tantear la situacién
y prevenir que pudieran limitarse o reducirse los
sabrosos frutos de su mprivilegiada posicién, Parece

que se me ha nombrado — sin duda, “honoris cau-
sa” — cnemigo pablico ndmero 1 del gremio. Pero al
final renacio la tranquilidad, pues hubo quien afirmd,
de huena fuente (1), que por quien tenia autoridad su-
ficiente se me habia prohibido el volver a ocuparme de
estos asuntos. Y claro es que, aunque no fuera mds
que para velar por el prestigio «e cualquier auteridad
que pudiera haberme hecho alguna indicacién sohre el
particufar, me veo precisado a tratar con un poco mas
de atencion el asunto, probando asi que no solamente
no ha habido ninguna prohibicion, sino que, por el
contrario, cualquier autoridad de Obras Pablicas tiene,
con toda seguridad, €l maximo interés en que se trafen
y aclaren todos los asuntos que, de un modo u otro,
tienen relacion con la explotacién de las obras pihlicas,
y en particular de los puertos.

s dificil que se dé cuenita, quien no lleva varios
afios de practica en la vida de los puertos, de la situa-
¢idn tan excepcional en que se encuentran en todos
los 6rdenes. Tgtan entre la tierra y el mar; entre la
navegacion y el ferrocarril; entre el Derecho Maritimo
y el Civil, que pudiéramos llantar terrestre; entre c
territorio nacional y el extranjero.

Son puntos limites en los que se efectila un con-
tacto entre conceptos y actividades, que sen, a la vez,
colaboradores y antagdnicos, y esto da origen a una
serie de conflidhos, luchas y dudas, que por su enorme
variedad y muchas veces por la importancia considera-
ble de los valores materiales que entran en juego, oca-
sionan graves preocupaciones a los que, por una causa
o por otra, tienen que dntervenir en su resolucion,

La antigiiedad del puerto y del transporte mari-
timo es tal, que necesariamente la tradicion ha ejercido
una influencia considerable en la regulacion de los
actos que constituyen su esencia.

Decimos ha ejerdido, porque hasta muy reciente-
mente ha 'sido, sin discuision, la dnica fuente de este
derecho maritimo-portuario, establecido sobre la hase
del grave riesgo indiscutible de la aventura maritima,
hasta épocas muy recientes, y «le su tendencia marcada
hacia la universalidad, que le da un acusado particula-
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rismo o autonomia, con relacién a los demds de-
rechos. ‘

" Pero ya ha nacido la tendencia, cuyo origen es el
progreso técnico en todas las actividades, de rechazar
esa diferenciacidon o especializacién, por ser evidente
una identidad de principios fundamentales mercantiles
entie el trifico terrestre vy el maritimo.

Pero los intereses creados son de tal importancia,
y la picaresca tiene tal desarrollo en los puertos, que
la resistencia a toda modificacién o racionalizacion de
costumbres y leyes ha de encontrar obstdculos que
creemos que, particularmente en nuestro pals, van a
ser indomables, y tendremos que esperar a que se uni-
versalicen para que llegue la hora de que tengan apli-
cacién en él.

' Me refiero, dlaro es, a la explotacion de los puertos.
Tnicialmente, las cargas v descargas de las mercancias
se hacian en las playas de las radas o ensenadas o en
los rudimentarios muelles de los primitivos puertos,
casi exclusivamente por Ja misma tripulacion del buque
transportador y bajo la vigilante mirada del duefio de
la mercancia, que solia acompailar a ésta en su viaje.
los antiguos codigos del mar exigian la intervencion
del duefio de las mercancias para que el Capitdn tu-
viese «erecho para tomar algunas determinaciones,
convol la arribada forzosa, la echazon, la embarranca-
da, etc. También era frecuente que ¢l armador nave-
gara con su buque,

Mis tarde, la industrializacion de la navegacion
hace que ni el armador ni el duefio de la mercancia
acompafien a ésta en el viaje; pero clarvo es que, para
defender sus intereses en los puertos de escala, desig-
nan sus representantes o apoderades, T8 consignatario,
representante del armador, y el agente, representante
del duefio de la mercancia. Solamente por esta defini-
aidn, 'se comprende que siendo intereses encontrados,
para la liquidacién del contrato de transporte maritimo,
los del buque y los de la mercancia, es una torpeza,
por parte de los usuarios, encomendar sus intereses a
un agente que es, al mismo tiempo, consignatario del
huque que transporta la mercancia, y por parte de
éste, no estimamos de la mis ahsocluta correccion co-
mercial el aceptar la representacién de una mercancia
que ha transportaco o va a transportar un buque de su
consignacion, Perc dejemos esto por ahora, que nos
llevaria a tratar de la guerra sin cuartel entre agentes
y consignatarios, y que tene facetas tan interesantes
y pintorescas. Quédese para otro articulo, ya que hay
materia para mudhos.

- Como dectamos, es tradicional que en el despacho
de la mercancia, a su paso por un puerto, intervengan

"los representantes del buque y de la mercancia, De la

misma tradicion que ia de los citados, es la de la inter-
vencion de Ja Aduana. 1dl ISstado, en cuanto se-esta-
blecié con cierta importancia el trafico maritimo, com-
prendié su necesidad de intervenir en él para regular-

Jo, proteger la produccién y el comercio de la nacion

y, al mismo tiempo, obtener recursos fiscales.

[Esta intervencion «le la Aduana, por la importancia
y trascendencia de su funcion, exige una rigidez en
la aplicacion de sus normas, que se establecieron desde
muy antiguo y que hoy resultan casi incompatibles con
el volumen v la rapidez del trafico moderno y requieren
también su adaptacion a nuestros tiempos, sin perder,
claro es, la garantia de seguridad necesaria para su fin,
La aplicacion rigida, sin intenpretaciones henévolas, de
las Ordenanzas de Aduana, paralizaria seguramente
nuestros puertos, y solamente el celo y competencia
de los funcionarios periciales hacen que el ritmo de
trabajo en los pucrtos no se resfenta. También sohre
esto se puede hablar mucho, y quizd algin dia valga
la pena de hacerlo.

Las funciones correspondientes a Marina y Obras
Pablicas se {ueron estableciendo poco a poco y con
un cardcter puramente téenico, sin interferir el aspecto
comercial del trifico maritimo.

Nuestra Ley de Puertos, de 7 de mayo de 1880
(ya que la actual de 19 de enero de 1928 casi no modi-
fica la anterior), estd hecha en fa época de-florecimien-
to del liberalismo econdmico y antes de iniciarse la
industrializacion de nuestros puertos, que hoy mueven
un 4 000 por 100 Mas que en aquella época. A pesar
de cllo, ya fué lo suficientemente previsora para en-
trever que la explotacion del puerto debie ser hecha
por una sola autoridad, que es la dependiente del Mi-
nisteric de Obras Péblicas, ya que en su articulo 20
dice que corresponde al Ministerio de Obras Publicas
“... la ejecucion y conservacion de las obras y edifi-
cios, las operaciones de carga y descarga en los mue-
Tles, la eirculacion sobre los mismos y en su zona de
servicio y todo 1o que se refiere al uso de las diversas
obras destinadas a las operacicnes comerciales del
puerto”. Me parece que la cosa estd suficlentemente
dlara; pero por si fuera esto poco, en el articulo ante-
rior de la Ley, o sea el 19, dice que &l régimen, ser-
vicio y policia de los pulertos, en todo lo civil, corres-
pende al Ministerio de Obras Piblicas. Es decir, que
aunque se buscara una intenpretacion capciosa al ar-
ticulo 20, siempre quedaria que el Ministerio de Oliras
Piblicas, en uso e las facultades que le concede el
articulo 19, puede establecer como régimen de policia
de los puertos el que estime mds conveniente para el
servicio de los altos intereses de la nacién que tiene
confiados. Tisto no es solamente que lo diga la ley.
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s que, ademds, es lo logico, justo v conveniente, y 1o
que aplican todos los pucrtos particulares del mundo
y muchos de los de régimen estatal, provincial o mu-
nicipal. Y ello es le que roza y subleva a los consigna-
tarios «e¢ huques de los puertos de Iigpaila, que, como
ya dijimos, por la fuerza de la tradicion vienen efec-
tuando la explotacion en todos los puertos de Iispafia,
menos — (ue NOSOLros  sepamos — ¢n Pasajes, para
twodo ¢l drafion; en los puertos de Asturias, para ¢l
embarquie de carhones, y quiza en algtin otro, que
sentimos no recordar ciertamente en este momento,

Hasta el Codiga de Comlercio, en su articulo 621,
establece fa obligacion (e que el Capitan, como repre-
sentante nato del armador, “... cumpla las demas
formalidades quie dos Reglamentes de la Administra-
¢ion (Puerto) exijan’.

Pero adlaremos qué ¢s lo que entendemos por ex-
plotacion de am puerto 'y qué es lo que entienden por
lo mismo —segin creentos — 108 congignatarios.

13 objeto del puerte no es otro que el trashordo
entre los traficos terrestre y maritimo, caracterizados
por su gran volumen y por la necesidad de su rapidez,
y la explotacion del puerto es <l conjunto e opera-
ciones priecisas para cubrir esa finalidad, permitiendo
al mismo tiempo las obligadas intervenkiones de Adua-
na, Sanidad, Policia Gubernativa, etc. Cuando la ex-
plotacion del puerto la hace la Administracion, ésta
(la Direccion del Puerto) conode previamente los avisos
de llegada de los distintos hugques que transportan
mercancias de descarga, o sable también las mercan-
cias llegadas a puentq con destino a embarque. Puede
distribuir los lugares de almacenaje y los atraques de
bugues, con arreglo a las necesidades de conjunto del
jpuerte; prever las grias que debhe tener digponibles
en cada momento y en cada punto; ¢l servicio de ma-
terial ferroviavio, pidiénddlo en conjunto a la Renfe,
0 @ otras Compafiias. Sabe el nimero de obweros dis-
ponibles en total para las faenas del puerto y los
distribuye con arreglo a la necesidad total del puerto
y para ¢l mejor aprovechamiento y rendimiento del
conjunto. Esto no le impide comnocer también si el
consignatario de un buque es celoso de su deber; si
un buque llega con demoras el puerto de carga y pue-
de ser conveniente darle una ayuda especial o, si por
necesidades de escala, de marea o de dique, un bucue
necesita o le conviene terminar sus faenas en una hora
determinada. En resumen : debe estar enterado de todo
y atender a todo, con la finalidad principal de servir
al trafico dentro de las conveniencias o necesidades
del conjunto el puerto. o

En cambio, ¢l concepte de explotacion del puerte
por los consignatarios, es €l siguiente: Bl puerto debe

tener toda dlase de elementos, atraques, muelles, alma-
cenes, grias, vias, locomotoras, hisculas, etc., a dis-
posicion del consignatario, para (ue los emplee como
quiera y cuando quiera, para el mas rapido despacho
posible el huque que recibe en cosignacion. No sola-
mente no e importan los demds bucues ni ¢l resto del
puerto, sino que, al revés, hasta le es conveniente que
los demés tengan dificultades y retrases en los despa-
chos de sus buques, ya que asi realza y valora su tra-
hajo y consigue, en ocasiones, quitar consignaciones a

su competencia, Isto es el abecé, de todos los dias.

Por ello le interesa mucho armamento -del puerto,
muchos muelles, ete., para (ue en ningtin momento a
¢l pueda faltarle nada, sin importarle el rendimiento
téenico ni economico del material.,

El Ingeniero Director de un puerte que no haga
la explotacion del mizmo, no vive el puerto, (esconoce
ol fondo de realidad de sus niccesidades, que solo Hlegan
a &l a través de las deformadas versiones de los con-
signatarios,

IEn cambio hay que reconceer (ue puede llevar una
vida hastante tranguila.

Se entera de la llegada de los huques cuande los
ve amarrados al muelle, y de los cargamentos quc
transportan, cuando los ve entrar 0 salir por sus esco-
tillas. Ta Aduana le dard la liquidacién del impuesto
de transportes, y a hase de ello liquidara sus tarifas
y cobrard el alquiler, por tiempo, de sus utiles, grias,
alimacenes, etc. '

s patente la ventaja que para los intereses genera-
Tes del puerto supone el que ia explotacién la haga la
Administracion, y cabe preguntar cudl es la causa de
que hasta ahera, en la mayoria de los puertos espaiio-
les, no se haga asi. Ya lo hemos dicho anteriornente.
La tradicion, conservada delosamente por los que oh-
tienen alglina ventaja por conservar este estado de co-
sas, ayudada por la pereza de los que debian recahar
osa funcion. Iis interesante sefialar las razones en las
(ue se apoyan para sostener su posicion. in primer
términe, alegan la universalidad de una tal costumbre.
Sohre esto debemos decir que no existe tal universali-
dad. Primero, porque en los cargamentos completos,
lo verdaderamente universal es que sean el cargadoy y
el receptor Jos que se hacen cargo de la carga y la
descarga, y hasta en muchas ocasiones de la estiba ~
y desestiba, que es funcion de fla que no hay duwda
alguna que corresponde al buque, pero que el arma-
dor cede — con la compensacion corrvespondiente en
el flete — para no tlener preocupacion ni responsabili-
dad alguna en este aspecto y estar, €n cambio, en me-
jor posicion para reclamar responsabilidad por los re-
trasos o flentitud en la carga y descarga. Pero quedan
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les huques de, carga general, que es a los que, en rea-
lidad, pretenden aplicar el argumento dle la universa-
lidad. Y éste tamipoco es cierto. Iin Espafia existe. por
lo pronto el caso de Pasajes, que deriva su conducta
de la naturaleza de puerto particular que tuvo hasta
1926 y que la, a nuestro juicio acertadisima, gestion
de su primer Director como puerto estatal, el excelen-
tisimo Sr. D. Javier Marquina, supo censervar en
Deneficio de los intereses generales. Y como Pasajes, se
encuentran todos los puertos particulares de que tene-
mos referencia cierta, la mayor parte de ellos en In-
glaterra.

No hay que confundir el caso en que el puerto 0
muelle (los piers, de Nueva York) es propiedad o estd
arrendado a una casa de navegacién o a un consigna-
tario, porque entonces daro es que éste actiia no por
su calidad de consignatario o armador, sino por la de
propietario del muelle.

Después alegan la necesidad de ser ellos los que
operan en dicha forma, ya que no puede admitirse
— dlicen — que a {la llegada de un buque se presenten
en el muelle los 40 6 50 receptones de su carga y pre-
tendan hacer la descarga andrquicamente, cada uno
con sus medios. Efectivamente eso es cierto; -pero ese

mismo argumento que esgrimen se vuelve contra ellos
al considerar que, de un maedo andlogo, tampoco puede
el puerto consentir que si hay 156 20 buques en él,
cada consignatario haga «e un modo andrquico su3

- operaciones de carga o descarga. Esto aun: pudiera

ser tolerable en puertos que tienen la suerte de disponer
de una gran linea de muelles con relacion al trafico
que desarrollan, o sea que tienen densidades de trifico
(en mercancia general) de menos de 200 toneladas por
metro lineal de muelle y aflo; pero en puertos como
Pasajes, en el que se pasa de las 800 toneladas por
metro lineal y afio, es absolutamente indispensable que
la explotacion del conjunto esté regida y efectuada
por una autoridad finica y desde un plano superier al
de los intereses pequefios de un solo buque o de una
pantida de mercancia,

Y como no quiero cansar al paciente lector, dejo
para mas adelante hacer la critica de las razones de
tipo legal en que pretenden apoyarse; sefialar los re-
sultados que para el comercio tiene su intervencion;;
comentar algo las relaciones entre agentes y consig-
natarios, y hasta apuntar alguna solucion de tipo pric-
tico para conseguir el orden y la economia en la ex-
plotacion e los puertos.
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