Estndio ds un proyecto de administracidn auténoma para el puerto ds Valparaiso

POR

AURELI) NUNEZ MOKGADO
(Conclusidn)

La ciudad se halla representada por Ia Municipalidad, a cuya eabeza esta el
burgomaestre que, en compaiia de cinco regidores, que son sus asesores, nombra-
dos por el rey a propuesta del gobernador, forman el comité administrativo o
junta que resuelve los asuntos estudindos por las diversas oficinas de su depen-
dencia. Esta Junta representa el poder ejecutivo municipal v dispone que cada
regidor tenga a su cargo una rama de la administracion.

Los servicios portuarios estan principalmente en manos de dos de los aseso-
res: el de Comercio y el de Obras Piblieus. A las érdenes del primero estin la
Capitania del puerto, la policia de diques ¥ muelles, el remeoleaje y las 1eglamen-
taciones; a las drdenes del segundo quedan los asuntes técnicos, gue dirije por
medio de la ofivina municipal 1espeetiva.

El Conazejo resuelve por si mismo los apuntos corrientes; pero debe contar con
la aprobacion de la autoridad provincial ¥ eentral en los casos de excepcic nal im-
portancia.

Ei Estado, independientemente de los servicios de cardcter nacional gue se
ha reservado para si, ha creido oportuno colaborar en cierto modo # la adminis-
tracion del puertn, creando una nueva entidad meramente consultiva, que tenga
representantes del Estado, de la ciudad y del eomercio. Esta comision se compone
de nueve miemhros, a asaber, cinco ul servicio del Estado: el director de explota-
c¢ion del distrito ferroviaiio de Amberces, el jele del servicio local de la via, el jefe
del servicio de las estaciones maritimas, el director del servicio de aduanus y el
director del pilotaje y policia del 1i0. La Municipalidad esta representada por el
Capitan de puerto, dependiente del asesor de Comerciv, v del director de la oficina
técnica, dependiente del asesor de Obras Piiblicas. Los di8 miembros restantes
son elegidos por la Cimara de Comercio local.

L.a presidencia de esta Comision consultiva corresponde de derecho a uno de
los asesores del burgomaestre.
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La organizacion administrativa de Amberea ha dado resultados espléndidos,
siendo una de sus caracteristicas la expedicion con que llevan a cabo los diversos
servicios,

Holanda

Rutterdam.—Todas las obras del puerto de Rotterdam, a excepeidén de 1as rea-
lizadas en el rio Meusa (Nuevo Meusa) han sido emprendidas por la ciudad y son
administradas por ella miama. Ni el Estado, ni la provineia, han dado jamas, con
ningun pretexto, subsidio alguno para llevarlas a cabo. La honra corresponde por
entero a la comuna de Rotterdam.

Contrariundo la ley universal de gue el rin es propiedad del Estado, 12 comu-
na ha eonstruido a sus orillag extensus malecones y otras obras dotandolos de
de la respectiva utileria. Pero la administracion de las riberas del Meusa estd en
cierto modo compartida entre 2l Estado y la ciudad.

El puerto, como propiedad execlusiva de la ciudad, no tiene una administra-
¢ion especial, sinn que estd comprendilo dentro de la administracion comunal
Las obrus nuevas, como la de reparacion de darsenas y malecones, y la conserva.
¢ién y vigilancia de lag mismas, incumbe a la Direccién de (M1as Pablicas de la
comuna.

I.a administraciéon depende, pues, del burgomaestre, asesorado por seis regi-
dores. Bajn las ¢rdenes de este comilé se hallian los diferentes servicios.

El servicio del orden piblico v de sezuridad en las darsenas, malecones y
cursos de agua estd encargada o funcionarios de policia del puerto hajo las oOrde-
nes del Capitin de puerto.

[ndependientemente del puerto, se administra una parte del mismo que fué
construida en vista de una eoncesion acordada por la ciudad en 1873 a la Rotter-
dawsche Handelsvereeniging para que construyera y explotara darsenas, con su
equipo v galpones, con una inversion de L5 (WG OO0 de florines por el espacio de
99 anos. La ciudad proporcionaba el terreno necesario. Esta Sociedad construyd
en breve espacio diversas darsenas de gran calado, equipadas a la moderna, con
una inversion de cerca de 14 (W) (WX) de florines; perv una fuerte crisis econdmiea
que sobrevino en 1879, la obligd a liquidar y a enajenar a l1a cindad la totalidad
de las obras.

Esta seccion de obras es administrada por una delegacion ajena al comité
citado anteriormente y, la forman cuatro regidores nombrados por la Comuna,
presididoa por el burgomaestre. La conservacion, vigilancia y explotacion de este
sector estd acargo de un director responsable, que depende de la comision wa
dieha.

Alemanina

Hamburgo. — Los dos puertos principales de Alemania son Hamburgo y Bre-
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men. Ambos son puertos interiores, pues el primero se halla sobre el Elba, a 107
kim. de la costa y el segundo sobre el Wesser, a 65 klm. de la desembocadura. Uno
y ofro tienen, a manera de antepuerto, los puertos auxiliares de Cuxhaven y Bre-
merhaven, situados en las bocas de los rioa respectivos.

Los puertos de Hamburgo y Bremen pertenecen a las ciudades de estos nom-
bres, que son Estados independientes dentro de la Confederacién Germanica.

El Estado de Hamburge, atin formando parte de la Confederacion, se mante-
nia ajeno al Zollverein (Unién aduanera alemana) a fin de conservar a sus habitan.
tes las ventajas econdmicas y la libertad de comercico que resultaban de la aplica-
cion de este régimen.

L.os estados vecinos se vieron afectados por esta circunstancia y trataron de
dar vida a puertos de su propio territorio. Hamburgo hizo frente a la eompetencia
eon gue lo amena%aban sus vecinos, mejorando el puerto y los servicios a €l anexos.
Datan de 1866 las primeras darsenas para el atraque directo, que permitieron
efectuar con rapidez y comodidad la manipulacion de la carga. Antes de esa fecha
los buques se amarraban a duques de alba y movilizaban su carga por medio de
lanchas. Este sistema atin subsiste, y tanto, que constituye un 45 © , 42 la movili-
zacion total y tiene lugar en la parte central de ciertas darsenas, que al efecto se
designa el <Strome.

_Desde el momento que se entregé al servicio la nueva darsena, el progreso
del puerto se acrecenté en forma notable. Desde 1850 hasta 1866, el incremento
del comercic fue de 84v ,; desde el 67 al 80, fué de 147" ,. Tan extraordinario desa-
rrolio imponia a su vez la construcecién de nuevas obras e instalaciones, gque no
podian llevarse a cabo por dificultades financieras. En ese momento, 1832, acu-
dié en su apoyo el Gobierno imperial que, mediante un contingente de H0 (0 (00
de marcos aseguré la entrada de Hamburgo al Zoliverein. En efecto, a
la terminacion de las obras consultadas con aquellns fondos, esto es, en 1348,
Hamburgo ingresé de hecho a la unién aduanera alemana, pero conservando
siempre una zona franca que comprendia ¢l puerto y una extension de terrenos
suficiente para su futuro desarrollo y para el establecimiento de aguellas indus-
trias que nacian a la sombra del régimen anterior.

Régimen adniinistrativo.—Ei puerto de Hamburgo es administrado por la
cindad como parte integrante de ella, es decir, sin pregsupuesto ni direccién espe
cial propia. )

El Estado libre de Hamburgo es gobernado por un Senado formado de re-
presentantes vitalicios y por una Camara denominada Burgerschaft (Asamblea de
la burguesia). Estas Cimaras estan formadas en la mayor parte por hombres de
negocios, de suerte que el progreso del puerto va asi aparejado al progreso del
corercio.

Ambos cuerpos legislativos han delegado sus funeciones sobre el puerio a
tres Juntas o diputaciones elegidas por ellos mismos, y son las de Obras Publicas,
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Hacienda y Comercio y Navegacion Es esta dltima la gue mas parte toma en la
direccion de !os negocios del puerto.

Estas diputaciones tienen directamente bajo sus 6rdenes los diversos servi-
cios de administracién y explotacion de malecones, maquinarias y edificios, co-
mandancia maritima del puerto, policia y direccion de obras hidraulicas.

Los resultados de la administracion del puerto pueden apreciarse por el
desarrollo gque ha sido necesario dar a las obrag, si se considera que alli se ha
invertido desde 1880 hasta 1907 la suma de 350000 000 de marcos, sin conside-
rar los valores invertidos en el mejoramiento del rio y su balizamiento.

En cuanto al trafico de entradas y salidas, las eifras que {siguen son revela-
doras:

Ano 1871 entraron 10 34) naves con 3775000 T.R.N.

= 1890 > 16360 » 10405000 s
» 1901 s U5 T s » 16 TBUHOD »
> 1911 » 35930 » 263300000
Francia .
-
IRTRODUCCION

Antiguo régi men,—En Francia, el estudio de la administracién de los puer-
tos es uno sélo para todos ellos. Cualguiera que hayva sido el régimen a que se
les haya sometido, todos han disfrutado de él por igual.

En los tiempos anteriores al afo 1664, los puertos franceses eran adminis-
trados por las municipalidades eon sus propios recursos o con ayudag en forma de
contribuciones especiales sobre las naves o las mercaderias, El Estado solo inter-
venia en los casoe de establecimiento de nuevos puertos o de transformacion de
los existentes.

En 1664 se decreté en Francia la organizaciéon de un Consejo de Comercio
que 1elacionara el poder gubernativo central con los diversos emporios comer-
ciales del pais, especialmente los puertos.

El Consejo de Comercio se componia -de delegados de loa centros comercia-
les mas importantes del reino y eran elegidos por el rei. Fué esta la base de las
futuras Camaras de Comercio, ereadas con fecha de 1701.

[.a Revolucion francesa trastornd totalmente el régimen administrativo de
los puertos de comercio. Por decreto de la Asamblea Nacional de Agosto de 1791,
fueron suprimidas las Ciamaras de Comercio, y abolidos los derechos matitimos
que percibian las Municipalidades o colectividades locales, ¥y en cambio se crea-
ron derechos de tonelaje que percibio directamente el Estado.

En el ario 10 del nuevo régimen se decretd el cobro de una contribucién
equivalente a la mitad de la anterior de tonelaje, exclusivamente destinada a
atender las necesidades de conservacion y reparacion de los mismos puertos que
laa percibieran,
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Al iniciarse la Restauracion, se alterd el objetivo de la contribucion ante-
rior, y se fundd, en cambio, un nuevo fondo ecomun a teodos los puertos a fin de
atender a las reparaciones y obras nuevas.

Tras la guerra del 70, la vitalidad francesa experimentd la mAs admirable
reaccion y es asi que en 18749, después de clasificarse los puertos del pais segin
sus necesidades, aparte de otros intereses, se acords lo que se ha llamado «el pro-
grama Freycinets, que comprendia la inversion de 531 miilones de francos en
obras maritimas. Dichos fondos provendrian del presupuesto anual y de empiés-
titng.

A consecuencia de la falta de organizacion en la administracion de los
puertos, estos cuantinsos fondos no dieron los resultados que los sacrificios del
pais hacian esperar de ellos, porque fuerun desparramados en muitiples puertos
de dudosa importancia con desmedro de aquellos que mas lo necesitaban.

Respecto de estas inversiones dice M. Luis Brindean, Senador de la Seine
Inferieur, en su estudio snhre Autonomia de los Puertos, que acaba de publicar en
«Le Journal du Havres y que nos ha servido de base para las presentes anota.
cinnes, yue, para establecer el programa de conjunto se habia llegado forzusa-
menie, a tin de contentar a medio rmundo, a dar satisfaceién no solamente a inte-
reses de derimo orden, sino que aan a simples vanidades locales,

M. Mauriee Taconet, de la Camara de Comercio de Le Havre, dice a su turno,
que, 81 es verdad gue el iuterés general inducia a no olvidar ciertos pequenos
puertos, de pesea en particular, porque en parte son el «almacigo de la marinao,
que alimenta la flota de guerra y mercante, no e3 menos evidente que se han
arrvjado millones en puertos donde este interés general no estaba de n.ingl‘m
odo a la vista o donde no estaba en proporeion con el gasto,

Nuevo régimen adminizfrative.—Todos los puertos estin sometidos, como
lijimos al empezar, a un mismo régimén: forman parte comian con el dominio
publico. El Estado, por intermedio del Ministerio de Obras Pablicas, realiza las
obras, las conserva y mejora, abre canales y dirsenas, y dota a los malecones de
vias férreas, Las Camaras de Comercio proveen la uiileria. El servicio de policia
hia quedado una incumbencia exclusiva del Estado.

El valor de las obras matitimas se costea con los recurscs propios del Esta-
do, con los de la zona interesada, sea departamento, provincia o Camara de Co-
mercio, y por empréstitos. Su valor se cubre por medio de derechos de tonelaje
sobre las naves.

La administracion misma de los puertos franceses es compleja por la diver-
sidad de autoridad que a ella concurren y que no guardan entre sila coordinacion
necesaria, ni tienen una clara dependencii comin. Cinco ministerios tienen auto-
ridad sobre los asuntosdel puerto: son los de Marina, (}hras Publicas, Interior,
Hacienda y Comercio. Esta situacion no solamente se manifiesta en lentitudes irri-
tantes para la preparacion y adopeion de proyectos y programas, sino que, porla
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diversidad de autoridades que en ellos toman parte, se esfuman las responsabili-
dades de los autores.

La opinion francesa ha podido apreciar la situacion deamedrada a que la ha
conducido su falta de régimen portuario, comparativamente al éxito ereciente de
los vecinos extranjeros, y al efecto, fueron las avanzadas de la reaccion, Félix
Faure y Jules Sieglried, que, en 1886, abogaron ya por la entrega de los asuntos
relativos a los puertos a la CaAmara de Comercio del lugar, en colaboracion con la
Municipalidad, sociedades privadas u otras cclectividades.

El movimiento de opinién se habia iniciado. En 13888, el senador M. Lecour
(irandmaison sostenia en un proyecto presentado a la Camara que las obras da
conservacion y mejoramiento de los puertos maritimos y sus aceesos, debian eatar
a eargo de las ciudades, cAmaras de comercio u otros concesionarios, y debhian cu-
brirse por medio de devechos de malecén y estar bhajo la supervigilanecia del Es-
tado. Encabezaba su proyecto con una exposicion que tenia el triple ohjeto de
= hacer ejecntur las obras de puertos de una manera mas nractiea y econimica;
« contribuir al pago de estas obras por aquelios que las aprovechan y hacer so-
« portar por la marina y el comercio extranjeros una parte de las cargas que hoy

pesan exelusivamente sobre loa contribuyentes franceses».

Alxunos afios mas tarde M. Leon Janet, ingeniero salido de la Politécniea,
al servicio del Estado, presidiendo Ia Comision de Obras Pablicas de Ia Cimara
Francesa, criticaba el régimen centralista que imperaba en Francia en materia do
politica portuaria, ¥ decia que «el estudio de los hechos demuestra como la admi-
« nistracion central, que tiene en 8i todos loa ponderes, es poco apta para asegurar
« todas las necesidades de los puertos modernos. La obligkcion del Estado de
¢ llevarlus & cabo con los sdlna recursos del presupuesto general, conduce a lenti-
« tudes excesivas, a modificaciones anuales, gegin el interés del momento. Todos
¢ los pruyectos, atn los de menor importancia, sometidos obligatoriamente a ia
« uceptacion del poder central, son abjeto de retardos y modificaciones sin ni-
« meros,

M. Janet, después de estudiar los diversos regimenes en praetica en numero-
808 puertus extranjeros recomendaba para los de Francia sea el tipo de Consorzio
Autdnomo establecido en (#énova, sea el propuesto por M. Mazza en el Congreso
de Navegacion de Mildan, en que establece que la mejor forma de administracion
de los puertos es, confiandola a una oficina fHiscal que tenga a su cabeza un funcio-
nario respongable de toda la administracién, que tuviera bajo su mano todos los
servicios, asistido, si era necesario, de un Consejo formado por los jefes de servi
cio del puerto y delegados de armadores, comerciantes, ete.

M. Henri Chardon, relator del Consejo de Estado, en una obra publicada en
1904 y titulada «Las Obras Publicas-Ensayo sobre el funcionamiento de nuestras
administracioness, hace notur las interminables lentitudes y complicaciones de
los procedimientos administratives, y termina, en lo relativo a los puertos, propo-

3
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niendo que para obviar todas las dificultades, se ponga a la cabeza de cada gran
puerto un ingeniero fiscal investido de amplias atribuciones.

M. Taconet, ya citado, presenté a la Cimara de Comercio de Le Havre en
1905 un amplio estudic en que abogaba por la implantacion en Francia de la
autonomia de los puertos, bajo la superior direccion de la CaAmara local, y con el
concurso de la Municipalidad, armadores, negociantes y el propie gobierno,

El Congreso de los puertos de comercio, celebrado en La Rochelle, en 1909,
aecordo en lo relativo al género mas ventajoso de autonomia, que la administra-
cion estuviera a cargo de un comilé ejecutivo compuesto de doce miembros, con
representacion de la Camara de Comereio del lugar y de diversos otros cuerpos
colegiados, y cun representantes del Gobierno, constituyendo los primeros la ma-
yoria y quedando a cargo del Estado el nombramiento del ingeniero jefe, que sdlo
tendria voz consultiva.

El comité propuesto tendria a su cargo la adminiatracion general del puerto,
y figuraria sobre todo entre sus atribuciones ia conservacion del mismo, lag obras
de extension, que no significaran una modificacion esencial de lasobras existentes
¥y, por iltimo, tendria a su cargo la utileria. También sus poderes se extenderian
sobre trabajos de mayor consideracién, previa aprobacién por el Estado. Entre
sus entradas figurarian los derechos de malecdn, de peajes, tarifas de utileria y
las subvenciones que le acordaran el Estado, las provincias y las ciudades.

La corriente que en aquellos afios se producia en Francia en pro de la mo-
dificacion del sistema en vigor, llegé hasta las esferas gubernativas, y di6 origen
a un proyecto de ley sobre el régimen administrativo de los puertos de comercio,
gue en 1910 llegd a la Camara francesa.

M. Brindeau, diputado en aquel enténces de la Seine Inferieure, fué designado
relator del tema por Jau Comision de Obras Piblicas de aquella Cimara y conden-
83 en pocas palabras las causas que estima han acarreado el decaimiento comer-
cial y maritimo de los puertos en Francia, con relacion al crecimiento progresivo
de los demés puertos europeos. M, Brindeau atribuye ese estado de cosas a la
centralizacion excesiva, a la extensién y complicacion de las formalidades, unido
a la ausencia de programas de conjunto en lo eoncerniente a cada puerto y, ade-
mas, que después de volarse proyectos mezguinos, se realizaban con mucha ienti-
tud. Si era aplicable al Parlament«, decia, gran parte de esta situacion, esa falta
de actividad v de prevision fluia de los efectos de 1a misma organizacién.

Terminaba su relacion diciendo: ¢En resmen, 1a Comision de Obras Publi-
« cas acuerda adoptar el proyecto de ley propueste por el Gobierno y la Comi-
« sion de Comercio. Estima que la nueva organizacién constituirs, en materia de
« obras publicas maritimas, una muy apreciable mejora. La necesidad de intro-
« ducirle ciertas modificaciones podra deducirse de su aplicacién posterior. Nin.
« guna ley importante sabria escapar a esta eventualidad, y el proyecto que es
« sometido tunto menos podria hacer excepeion cuante que estatuye sobre una
« materia particularmente delicada y compleja. Sin duda el proyecto no realiza
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« la autonomia de los puertos de una manera completa, La diversidad misma de
« las formas de autonomia que funcionan en el extranjero Jne prueba por si mis-
« ma la necesidud de tener en cuenta las tradiciones, el cariacter y la organiza-
« cion del medio?»

El 5 de Enero de 1912 fué aprobado por las Camaras {rancesas la ley sobre
el régimen maritimo de los puertos de comercio ¥ el 9 de Marzo del ano préximo
pasado, ha sido promulgado el Reglamento de Administracion Pablica que deter.
mina las condiciones previas necesarias para el establecimiento del nuevo régi-
men en un puerto determinado.

Segin los términos de la ley, «la administracién de un puerto maritimo
« puede ser confiada por decreto aprobado en Consejo-de Estado a un Consejo de
« Administracién con personalidad civils,

El articulo 3.¢ de la ley estatuye que la presidencia de dicho Consejo corres-
ponde de derecho al Presidente de la Camara de Comercio.

Para puoder apreciar en Chile la importancia de esta decisién de la ley fran-
cesa, menester es conocer €l rol desempenado por estas Camaras eu el desarrollo
de la actividad comercial y maritima de los principales puerfos de aquel paia.

La mas autorizada informacion al respecto la tenemes en el estudio va cita-
do de M. Brindeau, que dice: «Estas Companias (las Camaras de Comercio) no te-
nian bajo el Consulado sino restringidas atribuciones; la principal consistia en
servir, de acuerdo con los tribunales consulares, de amigable componedor entie
armadores y comerciantes ¥, en ciertos cagos, constituir base de decisiones juri
« dico-comerciales; las otras consistian en responder a las consultas solicitadas
« por el GGobierno o a emitir expontidneamente sus deseos sobre materias mariti-
= mas, comercinles ¢ industriales.»

«Poco a poco estas Compainias fueron autorizadas para percibir derechos de
« peaje, sea por anticipar fondos al gobierno para trabajos de puertos, sea para
« llevar a estos trabajos una contribucién efectiva. Mas tarde fueron autorizadas
« para mantener y explotar en tierra utilerias y galpones de depdsito.

«Cumpliercn todas sus tareas con una inteligencia que la nueva ley ha te-
« nido que reconocer, confiando de derechola presidencia dei Consejo al presiden-
« te de dichas inatituciones.

«En el extranjero, continuia, las Camaras de Comercio no son propiamente
« hablando, mas que grandes sindicatos comerciales que defienden intereses pro-
« fesionales; pero que no tienen, como entre nosotros, por su organizacién y atri-
«< buciones, el caricter de asambleas llamadas a discutir y administrar asuntos de
« interés publico.»

El Comité de administracién que erea la ley de 5 de Enero de 1912, esia
constituido de 14 miembros, excepcion hecha del presidente de £l, que por dere.
cho propio, es el presidente de la CiAmara de Comercio.

Aparte d=l presidente, la Camara designa b representantes més, de los cua-
les, tres obligadamente deben formar parte de ella o ser comerciantes que reu-
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nan las condiciones legales para formar parte de ella, los otros dos pueden ser
miembros de Ia Camara ¢ armadores, constructores de naves, agentes de comer-
cio marilimo, consignatarios, empresarios de obras maritimas o capitanes de
naves.

El Consejo general del departamento y la Municipalidad, elejirain cada uno
su representante. Del mismo modo los obreros.

L.os aeis miembros reatantes seran nombrados por el gobiarno, uno de ellos
a propuesta de la Camara de Comercio, elegido entre las empresas de transporte
terrestres o fluviales que sirvan al puoerto, los otros cinco seran nombrados de
acuerdo con los ministerios que tienen ingerencia con los puertos maritimos de
comertio, en parte coun la colaboracion de los representantes y lacolectividad co-
mercial del puerto.

Tudos los miembros del Consejo son elejidos por seis afios,

Aparte de todos los miembros titularea del Consejo ya nombradoes, figuran
también en €] pero con cariacter consultivo, el jefe politico del departamento, el
subdelegado del distrito y el ingeniero jefe del puerto. Los demds jefea de servi-
cio locales podran ser llamados a sesion por via de consulta.

Las atribuciunes que la ley de 1912 otorga al Consejo de Administracion,
son: 1.* —Conservacion del puerto y de sus accesos, 2.9—0Obras de mejoramiento
de los mismos qae no molitiguen lo existente y se efectien sin el eoncurso del
Estado, 3. —Instalzeion ¥ administracion del equipo (gruas, galpenes, maguina-
rias, de diyues, drazado y remolque), 4.2 —Lo relativo a vias férreas, malecoues,
alumhrado, distribucion de agua, socorro contra incendio, salvamento de naves
y mereaderiag, policia de los malecones, modificacion y aplicacion de peajes lo-
cales temporales, y la realizacion de empréstitoa regularmente contratados.

Aparte de las anteriores atribuciones propias del Consej», también las ten.
dra s bre otros puntos, previa aceptacion por el gubierno, y atlin servird en otros
como entidad consuoliiva.

Eu iv referente a las atribucionea del Consejs en relacidn con la conserva-
¢ion del puerto y sus accesos, trabajos que no transformen las obras existentes,
ete., el Consejo resuelve en forma definitiva; pero esto no significa el abandono
de estns usuntos por el gobierno, pues, segin el Articulo 11 de la ley, se dispone
que estas resoluciones se comuniquen al gobernadur dentro de los cinco dias,
quien debe declarar si lo acepta o né en un plazo de vcho dias. A falta de aviso
de opusicinn, el acuerdo del Conaejo adquiere valor ejecutive al terminar el alti-
mo plazo indicade. En caso do oposicion, el gobernador debe dirigirse al Ministe-
rio competente, que debe resolver en el plazo de un mes, a falta de lo cual la re-
golucion se hace ejecutiva. En fin, {a resolucion ministerial, que debera tener un
fundamento, es apelable al Consejo de Estado, que debera pronunciarse en un
término de dos meses, encaso de extralimitacién de poder o violacion de Ia ley.

En tal forma, aiin los acuerdos que con caracter definitivo concede la ley
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francesa al Consejo de administracién, son controlados por el Fisco y sus repre-
sentantes.

El Consejo no podra proceder sin la aprobacién del gobierno: 1...—En las
obras que signifiquen transformaciones 9 modificaciones esenciales en las obras
del puerto y de sus acceros; 2..— En los trabajos de mejoramiento y extensidn
que no signifiquen una modificacién esencial en las obras existentes, pero que ge
efectiien con el concurso financiero del Estado y 3.0.—En la organizaciéon y fun-
cionamiento del pilotaje del puerto.

Y, para terminar con las atribuciones del Consejo de administracion, dire-
mos que la ley de 1912 dispone que sea «obligatorio» consultar a los Consejos res-
pectivos sobre los servicios de faros y balizas, semaforas, aduanas, policia mari-
tima, v sobre todos los asuntos relativos al establecimiento y modificacién de las
tarifas de ferrocarriles o vias navegables que sirvan al puerto o concurran a él,

Como esta ley solo ha entrado a regir deade fines del primer trimestre del
and proximo pasado, no conocemos les resultadns de su aplicaciin.

Ttalla, — GENovA.—Keseia histdrica acerca de suz obras maritimas. —Eg muy
probable que fuera en lus comienzos del siglo undécimo «uando ee iniciaron las
primeras obras de mejoramiento det que por aquel entonces era un simple refu-
gio para las naves.

La atencién misma de la bahia estaba confiada a una autoridad que tenia
especialmente la tarea de impedir los embancamientos de la bahia y de todo ayue-
llo que orijinara dafo en sus aguas; en cambio percibia derechos maritimos por
anclaje, embarques de mercaderia, y pesca. Esta misma autoridad ejecutaha obras
de mejoramiento y asi, por el afio 1130, se iniciaron las importantes obrus de
abrigo conocid=s hoy dia con el nombre de Molo Vieju, yue gradualmente fué lie-
vado adelante hasta alcanzar cerca de 500 m. de longitud en 1545, feeha en yue
Génova ya contaba con diversos muelles y otras obras protegidas para realizar
operaciones mercantiles:

Sin embargo, un temporal célebre por su violencia, ocurrido en 1613, des-
truyo la totalidad de las embarcaciones fondeadas al abrigo del puerto, lo que
movid a la Republica a realizar un nuevo molo que protegiera la bahia de los
temporales del tereer cuadrante. En 1638 se iniciaron las obras del llamado Molo.
Nuevo y se terminaron en 1642, con una longitud de 46t} m.

A partir desde esta fecha, el puerto de Génova adquirié considerable desa-
rrolio, a pesar de que la bahia asi formada no ufrecia una seguridad completa con-
tra los vientos del sur y el Sirocco.

Tras largo examen y madura discusion, se acordé algunos afios mas tarde
prolongar el molo nuevo, obras que se llevaron a cabo en diversos periodos del
riglo XVIIIL .

En 1815, el puerto con la Liguaria, pasaron a formar parte del reino de Cer-
dena, y el cuidado de las obras maritimas y sus instalacionos, pasaron a manos de
la Municipalidad, con facultad para cobrar derechos de anclaje, tonelaje, estadias,
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carena, ete. Ei producto de tales derechos era exclusivamente dedicado a la con-
servacion del puerto. Los estudios de mejoramiento se proseguian, pero por una
parte, la condicion preearia del Erario, y por la otra la discordia entre los hom-
bres llamados a dictaminar sobre la naturaleza e importancia de las obras por
construfr, impidieron que se hiciera algo importante.

A la inercia del Gobierno y a la discordia de los ciudadanos puso término
una memorable borrasea ocurrida en Diciembre de 1821, que ocasioné_en el puer-
to gravisimos danos. Para evitar au repeticién, se acordé prelongar en 100 m el
molo nuevo, trabajo que se terminé en 1835, Sin embargo, todas las obras cons-
truidas ain no fueron suficientes. y a nuevas borrascas sucedieron nuevos dailos,
de tal modo que se hizo necesario proloagur todavia el molo nuevo en 6) m. mas
entre los afios 1846 v 5HN.

Durante el tiempo que siguié hasta 1864, el gobierno realizé diversas obras
interiores, y ordend el estudio de otras nuevas, que fveran suficientes para satis-
facer las necesidades del comercio durante un periodo de medic siglo.

El ingeniero Parodi elaboré un proyecto segiin estas instrucciones en 1863,
cunsultando entre otras cosas, un ante-puerto que facilitara la gntrada de los bar-
cos ¥ que diera seguridad a los que se hallaran en él y en forma que, cuando las
necesidades del puerto lo hicieran necesario, sirviera como un nuevo puerto.

A este proyecto se opusieron los marinos, por estimar que la hoca del ante-
puertono servia héeia el oriente y que, a la inversa, debia orientarse hacia el
poniente.

Ante la necesidad de nuevas obras de mejoramiento, y ante la divergencia
de opiniones entre los técnicos y los hombres de mar, el gobierno instituyé una
comision encargada de examinar todos los proyectos a ellas relativos, que habian
alcanzado a cerca de treinta, y que consultaban bocas a levante, a poniente y
otros, dos bocas, una a cada lado.

A fin de terminar de una vez todas las discusiones, el gran patricio que se
llamé Rafael de Ferrari, ducca di (zalliera e principe di Lucedio, ofrecié genero-
samente de su peculio la suma de veinte millones de liras como eontribucion a la
completa terminaciéon de la sobras de mejoramiento del puerto, segin un proyeecto
que aceptara el gobierno, de acuerdo con él mismo, previa aprobacién del Mu-
nicipio de Génova.,

Al efecto, la Municipalidad nombré al principe presidente de una nueva
comision que procediera a elegir el proyecto definitivo, que finalmente resulté
ser el del ingeniero Parodi, con boca a levante. En octubre de 1877 se puso manos
a la obra con tal actividad, que los trabajos eran totalmente terminados y puestos
al servicio del comercio en Enero de 1888. Otras obras complementarias se con-
tinuaron hasta su terminacion definitiva en 1891, con un gasto ascendente a cerca
de 63 millones de liras,

Nuevo régimen.—En vista de que las necesidades del comercio crecian con ma-
yor presteza que las obras destinadas a servirlo, y gque el gobierno no podia in-
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vertir mayores sumas, ni hacer frente a 1ae crecientes necesidades del puerto, ae
acordo el estudio de una organizacion portuaria de tal naturaleza que permitiera
‘eonfiar la ejecucion gradual de las diversas obras que se hicieran necesariag, &
una entidad local auténotna.

Es asi cotno entre los afios 1893 y 1903 se elabord un trabajo que realizara
el doble objetivo de proveer a las necesidades presentes y futuras del puerto, y
de exonerar al Estado de la carga de atender por sf 86lo a las exigencias del co-
mercio y del trafico intensamente ereciente,

En 1903 toma forma conereta la realizacidn de las ideas anteriores, en un
proyecto de lei que consulta la creacion del CONSORZIO AUTONROMO DE GEROVA,

Una Comision especial que habia sido nombrada al efecto, presidida por el
gsenador Gadda, dejo constancia en un vasto estudio de las necesidades, de las di-
fidhltades con que se luchaba, de los medivs indispensables para hacer frente al
movimiento de la época y del futuro. Las diversas obras nuevas necesarias su-
maban cuarenta y seis miliones de liras. La Comisién aludida esatudidé conjunta-
mente loa procedimientos administrativos sobre la bise de que el Estado no podia
atender las necesidades erecientes de lus puertos. .

La Comision no dudd de que era necesario el criterio de la antonomia admi-
nistrativa, sea porque ya la mayoria de la opivién italiana hubiera asimilado 2sta
idea, sea porque la mayor parte de los puertos de Europa, con excepcién de los
de Francia, Ide Fiume y Trieate en Austria Hungria, se encontraban dirfratando
con éxito de un régimen adminiatrativo auténomo,

Encuanto alaforma de autonomia, sostiene la Comisién informante que la enti-
Jad mas apropiada para imponer, recojer y administrar derechos en un puerto de
propiedad fiscal, ya existente, no podia ser ni particular, ni comunal, ni provin-
cial, ni Camara de Comercio, porque en cada puerte se agitan variadisimos inte-
reses v, en general, cualquiara que sea el puerto, no tratandese de una sola eiu-
dad ni de una sola provincia, como demostraba ser el caso de Génova, que inte-
resa a vastas regiones, y de actividad bastante lejana, no podia ser recomendable
dejar en manos de una autoridad constituida de elementos exclusivamente locales
tantos intereses que no podian ser debidamente eautelados sino por aquellos que
eataban en situzacion de apreciar su valor.

La Comisién Gadda llegé a la coneclusién de que, para alcanzar los resulta-
dos apetecidos, era necesaria la creacién de un «organiamo constituido de elemen-
tos tanto locales como de las regiones interesadas y con una gran representacion
del elemento gubernativos, organismoe que pudiera administrar con prontitud y
responsabilidad las necesidades locales, que administrara loa fondos y tuviera a
su cargo la ejecucion de las obras nuevas y la conservacién de las existentes, de
tal suerte que, con tales atribuciones, Génova se bastaria a sl misma.

Tras cinco afios de discusion legislativa, se aprobé por fin en Febrero de
1903, la constitucion del CoNSORZt0O AUTONOMO DEL PUERTO DE GEROVA.

La composicion del Consorzic conaultaba las ideas anteriores en cuanto asu
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organizacién y funcionamiento, y asi por ejemplo, contaba el Estado con 10} re-
presentantes; la provineia, con 2; la comuna, con 3; la Camara de Comercio con 3
y los ferrocarriles regionales, con 2, Adem:as de todos estos, figuran representan-
tes de las Camaras de Comercio de Milan y Turin, y de los obreros del puerto.

Para la solucién de los asuntos ordinarics la Asamblea ha delegado en ge-
neral sus funciones en un comité ejecutivo constituido por once de sus miembros
con representacién de todus los cuerpos que se hallan representados en el Con-
sorzio.

Los miembros del Consorzio no gozan de remuneracion, y permanecen tres
afios en sus puestos, pudiendo ser reelegidos,

El Estado contribuye anualmente con un millén de liras a la administracion
del puerto; sin embargo, si la cantidad de mercaderias movilizadas sobrepasa de
cinco millones de toneladas, lu contribucidon anterior se acrecienta a razon de
10 00y liras por cada 50 0N T. de mercaderias. En ningan caso la coutribucion fis-
citl excedera de dos millones de liras.

El consorzio sometera s la aprobacién del Ministerio de Obras Piablicas, pre-
via vista del Consejo Superior de Obras Pablicas, los anteproyectos y provectos
de obras necesarias al puerto, con excepcion de aquellos de costo inferior a 110 (1)
liras.

Se consulta en la organizacién administrativa de Génova, como en la nueva
ley franceea ya citada, la existencia de plazos prudenciales para que adquieran
caracter ejecutivo los acuerdos del Consorzio. Asi por ejemplo, el Consejo Supe-
rior de O. P. debe emitir su voto respecto a los proyectos aludidos mas arriba, en
el plazo de tres meses; pasados ellos, sin observacién, el Consorzio procede a su
adjudicacién y eonstruceion.

Aun cuando la ley que estudiamos lleva cerca de catorce aiios de vigor, los
resultados no se ven bien definidos ni absclutamente ¢conformes con los propdsitos
suatentados, sin que esto quiera decir gue merezea criticas especiales, pues ha
servido de modelo a la erganizacién de puertos nuevos o de antiguos moderniza—
dos, que han tomado de ella considerable parte de su esencia, como puede verse
en la organizacion del puerto de Montevideo y la ley francesa de 1912,

Espafia

El régimen adminisirativo imperante en Espana hasta 1870 counsistié, como
hasta hace muy poco en Francia, en la atencidn directa y unicamente por el Es-
tado de las necesidades portuarias. Pero con motive de obras de mejoramiento
que se lievaban a cabo en Barceiona en 1865, que no podian proseguirse por inca-
pacidad financiera del Estado, hubo de buscarse la solucion que lo permitiera.

En 1868 se organizo en aquel puerto una comisién ad hoe, investida de am-
plios poderes, encargada especialmente de afrontar el problema del mejoramiento
del pucrto y de la obtencion de los recursos que le eran menester.
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En vista del éxito alcanzado con esta organizacidn, leyes posteriores vinie-
ron a clasificar los puertos capaces de asimilarse un régimen administrative se-
mejante, dejando solo a eargo del Estado aquellos otros que restaran de eseasi
importancia.

A este criterio general han obedecido diversas leyes y decretos de Gobiernn,
entre los cuales Jos mis interesantes son: la ley de puertos de 7 de Mayo de 184ty
el reglamento para su aplicacién de 11 de Julio de 1912; y la ley que regulariza
la organizacion y funcionamiento de las Juntas de Puertos de 7 de Julio de 1911.

La reorganizacion administrativa que patrocinan las leves espanolas de
1880 y 1911 es francamente liberal, pues no solo da atribuciones a las Juntas
de Puerto de modo que perciban ¥ administren sus entradas, sino que las autori-
za pars impenecr impuestos especiales a fin de atender las necesidades del puer-
to; pero no pueden proceder sin la anuencia del (Gobierno.

Asi el articulo H.0 de la ley de Juntas de Puertos estublece gue «los fondos
« que administren las Juntas de Puerto, sdlo podran invertirse en obras o servi-
« cios del puerto que dependen exclusiva y directamente del Ministerio de Fo-
« mento. .

No podréan realizar las Juntaa ningin gasto, de cualguier especie que sea,
« gin haberse previamente autorizado por el Ministerio de Fomento el crédito
« correspondiente.»

El Estado puede acudir, como decia anteriormente, en apoyo de una Junta
segiin {o establecido en el articulo 10} de la misma ley: «8i en algin caso especial
« fuera precigso autorizar a alguna Junta para emitir un empréstito, cuyos intere-
« ses y amortizacion hayan de satisfacerse en todo o en parte, con cargo a la
« subvencion del Estado, se hard por medio de una ley.»

Determinadas ya por las leyes de puertos citadas las condiciones que deben
llenarse para crear una Junta de Puerto, ella es constiuida y organizada por
medio de real decreto que determina su composicidn.

Asf por ejemplo, la Junta de Puerto de Barcelona tiene para su administra-
cién y explotacion un régimen propio «considerando las especiales eircunstancing
gie concurren en éls, como dice el real decrete de la Reina RHegente de T de Ma-
yo de 1889,

La Junta se compone de vocales natos y de vocales electivos, Soun los prime.
ros el GGobernador Civil, que la presidira, el Comaundante de Marina, el Admiais-
trador de Aduana, el Director de Sanidad Maritima y el Ingeniero Director de
las Obras. Son vocales electivos: un diputado provincial, un conscjal, un vocal
del Consejo Provincizl de Industrias y Comercio, un voecal del Consejo Provincial
de Agricultura y Ganaderia, tres individuos de la Camara Oficial de Comercio
(uno por cada una de sus secciones) y un individuo por cada una de las Asocia-
nes sigpientes: de Navieros y Consignataries, de Capitanes de Marina Mercante,
de la Sociedad Economica de Amigos del Pais, Fomento del Trabajo Nacional,
Instituto Agricola Catalan de 8. Isidro, Liga Maritima, uno de los mayores con’
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tribuyentes entre los comerciantes, y otro entre los industrialea. Suman: einco
vocales natos y guince eleetivos.

Entre las atribuciones que fija a esta Junta el real decreto ya citado de
1899, figura en su articulo 7.¢ ia de disponer 1a ejecueiéon de obraa de valor infe-
rior a 50 000 pesetas en la forma que crea mas conveniente. Para obras de valor
supetior al apuntado, seri menester solicitar propuesta piblica, salvo acuerdo en
contrario del Ministerio de Fomento,

En el articulo 8.0 se la autoriza para realizar empréstitos con destino exclu-
sivo a la ejecucion de lar obras, previa la competente autorizacion.

La verdadera importancia que el Gobierno atribuye a esia Junta puede
apreciarse en & articulo 19 que dice:

«L.a Junta sera precisamente oida en todos los asuntos que puedan afectar
« directa o inlirectamente a las obras y servicias del puerto y a su mejora y en-
« sanches,

Por decretos posteriores se autoriza a la Junta para que modifique las tari-
fas de transporte por las vias del puerto, y formule el reglamento correspondiente,
autoriza al Gobernador para aprobario y en caso que este funcionario no lo hicle-
re, podra cualquiera de los vocales de la Junta recurrir en alzada al Ministerio
de Agricultura, Industria, Comercio y Obras Pablicas dentro del término de diez
dias desde su publicacion en el Boletin Oficial de la Provincia, y el Ministro resol-
vera el recurso en el término de treinta dias.

Segiin el Reglamento General para la organizacion y régimen de las Juntas
de Puerto de 17 de Julio de 1903, se constituye en cada una de ellas a semejanza
de lo que ocurre en el Congorzio Autonomo de Génova, un comité Ejecutivo com-
puesto del presidente, vice, interventor y dos vocales natos, a fin de atender las
necesidades urjentes del servicio, aparte de las atribuciones propias que le otorga
_ ege mismo reglamento,

Como puede verse, el establecimiento de las Juntas de Puertos espaiiolas
concuerdan en muchos puntos con la nueva organizacién francesa y con alguna
de las caracteristicas de los Boards ingleses, con la diferencia de que eatas Juntas
permanecen adictas al Estado, en contraposieion con estos dltimos. Aqei, como en
Francia, esto es muy explicable, si se considera que el Estado es el creador de los
puertos ¥ el que alimenta su vida pcsterior con los recursos generales y todavia,
va independientes, acude en su ayuda cuando lo han menester. Perc, a pesar de
todo esto, el Estado sdlo conaerva un control muy relativo sobre el manejo de los
fondos de las Juntas.

Estados Unidos

Los sistemas de administraeion de los diversos puertos de este pais tienen
con los en uso en Inglaterra, la semejanza de su gran variedad, que casi llega a
constituir de cada uno un caso nuevo.
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Asi tenemos en Estados Unidos, organizados administrativamente algunos
puertos por la autoridad directa del Estado; otros por la autoridad municipal;
otros, mixtos, por el Estado y la ciudad, y todavia los hay en manos de unas
pocas o de muchas compaiilas privadas.

Esta semejanza en la variedad es mas bien en sus lineas generales, porque

en Gran Bretafa los puertos estan generalmente a cargo de eantidades de caracter
publico, constituidas por el Parlamento al que deben su existencia y su permauen-
cia. En Estados Unidos, salvo los casos de puertos dependientes del Estado o de
la eindad, dependen de sociedades particulares, a veces de cortisimo nimero de
ellas y que abarcan el puerto entero, y que lo explotan a sa sabor.
« El origen de esta situacidn ha sido precisamente la caracteristica de la anti
gua politica portuaria: descentralizacion absoluta del (iobierno de las funciones
roaritimaa y comerciales. Es un principio general qu= cada riberano es dueno
para construir obras maritimas en el frente de su propiedad, sin otra limitacién
yue la de no invadir las zonas de trafico, ni faltar a los reglamentos legislativos,
ni molestar a sus vecinos. Este régimen tan liberal, si bien es cierto que favorece
la implantacion de numerosas pequeiias obras, tiene serios irconvenientes por dar
margen a que sociedades privadas constituyan verdaderos monopolios, que en
tales puertos no sélo ejercitan su criterio absoluto, sino que los explotan consui-
tando su particular interés comercial y no el bien publico. Boston, Newport.
Newas y otros, son ejemplos de estos casos y New York lo fué hasta hace poco-
Pero en este \iltimo puerto se produjo un movimiento de opinidén en sentido in-
verso, ea decir, hacia la centralizacién con el propésito de dejar el puerto en ma-
uos del Estado y la ciudad. En este caso, como en todos aquellos otros semejantes
que se han ido sucediendo, estas medidas centralizadoras se han encontrado con
la dificultad seria de no contar ni el Estado ni la ciudad con los terrenos a pro
posito para nuevas instalaciones, y aquellas medidas solicitadas por la opiniéon
huin debido llevarse a cabo por medic de expropiaciones, procedimiento que,
aparte de lento, es costosisimo ¥ que no hace recomendable su aplicacion,

Con la experiencia adquirida en los demas puertos, vamos a ver como se
organizé el de San Francisco.

San Franecisco

Fn vista de la experiencia adquirida en los demas puertos de la Confedera-
cion, el Estado de California constituyé en 1863 una autoridad fiscal encargada
de la ndministracién del puerto, formada portres personas. Para el establecimien-
to de los programas iniciales de trabajo, esta Comisién se incrementé con el Go-
bernador del Estado y el alcalde de San Francisco.

El Board ¢ Comisién, llamado «State Board of Harbor Commissioners» es el
que construye, expleta y adminiatra el puerto, incluyendo en él también el servi-
cio de policia. .
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L.a8 tres personas que componen el Board se renuevan de a uno cada ano, y
son nombrados por el GGobernador con la aprobacidn del Senado federal.

La autoridad del Board es completa, y de tal naturaleza, yue no ha dejado
ninguna libertad a la iniciativa privada.

Los depdsitos para mercaderia, que en casitodos los puertos del mundo estin
en manos Jv particulares, aqui constituyen excepeiones y tienden a desapurecer
para ser reemplazados por establecimientos piblicos.

. New Yeork

Este puerto se halla sometido a un régimen mixto de administracion. Por

ley ha sidu declarado establecimiento municipal; pero el Estado, sin embargo, con

«serva su autoridad sobre todos loa asuntos esenciales ¥y muchos de detalle. Puede

decirse que se halla en manos del Estado el poder legislativo ¥y en manos de la
ciudad el puder ejecutivo de la administracion.

La parte correspondiente a la cindad la ejercita el municipio por intermedio
del Departamento de Docks and Ferries que pasd, en 1897, a depender del Board
of Docks, creado por la ley llamada «The Greuter New York Charter» de aquel
ano.

El Estado estatuye no solamente sobre los puntos principales relativos al
puerto, sino que también schre la mayor parte de los detalles que dicen relacién
con la organizacion de los servicios y la administracién del puerto: mas aun, eon
posterioridad a la ley de 1897, el Estado ha estatuido sobre docks, espigones, al-
macenes de depdsite y sobre las adquisiciones necesarias para realizar estas obras.

En cuanto al poder ejecutive que el Estado ha dejado a la ciudad, tiene por
principal objeto la fiscalizacion del cumplimiento de las leyes que aquel dicta,
para lo cual el municipio cuenta eon amplias facultades gque pone en practica por
medio del Board of Docks.

Pero este Board of Docks no tenia una autoridad completa dentro del rol
municipal, pues, segtin fuera la materia o la importancia dei asunto, deberia vbrar
de acuerdo con una tercera entidad: The Board of the Commissioners of the Sin-
king Fund, oficina que tenia sus poderes directamente de la ley y no de ordenan-
zas municipalea.

El Board of Docks tenia atribueiones para administrar las propiedades mu-
nicipalis de caracter piblico ¥y maritimo y efectuar en ellas reparaciones y dra-
gados; pero los proyectos de obras nuevas debian ser previamente aprobados por
la oficina que se acaba de citar. Segun la ley de 1897, el Board of Docks se com
ponia de tres personas; pero estaba directamente a cargo del alcalde.

La ley de 1901 ha introducido reformas a la de 1897 en lo relativo al gobier-
no municipal de New York; las dos Camaras: Council y Board of Aldermen fue-
ron refundidas en una sola, que conservs el nombre de esta Gltima y redujo a dos
afos el mandato de su presidente, el alcaide. El Board of Nocks ha sido suprimi-
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do, y su autoridad ha vuelto a manos del jefe del departamento de Docks and Fe-
rries, que tomd el titulo de Commissioner of Docks, nombrado por el alcalde, des-
tituible por el mismo y de permanencia indefinida.

Toda la autoridad de la administracién del puerto descansa sobre este Co-
migario, tanto en lo que se reliere a la adquisicion de materiales, contratos, de
arrendamientos, establecimientos de reglamentaciones, ete.; pero debe previamen-
te contar con la aprobacién del Board of Estimate and Apportionment, compues-
to del alcalde, del jefe del departamento de Hacienda, y de los presidentes de los
cinco barrios de New York.

Por otra parte, loa proyectos de obras nuevas, como los de reparaciones o
nroditicaciones, deben ser sometidos como Antes a la aprobacion del Board of Sin-
king Fund, que se conservs intacto después de la ley de 1901, »

El Departamento de los Dovks and Ferries ha tenido por norma impulsar el
desarreblo de las instalaciones pablicas el puerto, sea por compra o expropia-
cion & heneficio municipal de establecimientos privades levantados en propieda-
deas particulares o fiscales, sea por instalaciones fiscales que unan los muelles «ter-
minalss existentes que aisladamente sirven a las empresas ferroviarias del poer-
to. La administracion del puerto tiende, pues, a destruir o & lo méuos a dismi-
nuir los monupoulics.

JBoston

ki el Esta lo de Massachussetts, los riberanos de aguas navegables son pro-
pietarios del suelo que se interua en Jur aguas hasta OO0 m. de la orilla, a partir
desde la litea de las mis altas mareas. Este derecho solo esta limitado por los re-
#lamentos que se refieren a la comoudidad de las naves que surcan esas aguas. De
modo yue son los riberanos los que construyen malecones, espigones, ete. La au-
toridad del Estado solo se manifiesta en loes reglamentos de yue se ha hecho
mention,

En 1R7Y secred una oficina que se encargara de tudos lns aauntos relativos
a los puertos del Estado compuaesta de tres miembros uombrados por el Gubierno,
y que se designd Board of Hurbor and Land Commisgioners. Este Board debia en
cargarse de la reglamentacitn de las construcciones que llevaran a cabo los ribe-
ranos, de la navegacion, conservacion de las profundidades ete., y de todos los
estudios ¥ obras que se realizaran a la orilla del agua. Posteriormente se reduje-
ron las atribucivnes del Board limitandela a la zona maritima del puerto de Bos-
ton y de otros de caracter secundario, creando una nueva autoridad, bajo cuya
dependencia estaria el Boar, compuesta de tres personas nombradas por el Go-
biern¢, la Municipalidad y el Board.

L.os miembros de esta Junta duran tres afios en sus funciones; preside el de-
legado del Gobierno y al mismo tiempo percibe un honorario de 15(KN) dollars
anuaies; los otros solo tienen una asignacion de 100V dollars.
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FLas atribuciones de esta Junta son amplias; no tienen mas control que el
Gobierno mismo del Estado; pero toda au actividad no aleanza a los establecimien-
tos de muelles y malecones, galpones y maquinarias, etc., porque elloa estan ubi-
cados en terreno privado. S8in embargo, esta Junta ha emprendide algupas obras
por cuents municipal, para el servicio del cabotaje, porque en este puerto, como
en otres de E. E, U. U,, so presenta el easo curioso para nosotres, de que varias
companias ferroviarias, aqui son t1es, posean la totalidad de las vbras de embar-
que y de movilizacién de la earga, ligados unicamente a sus redes respectivas,
que constituyen en eatos puertos puntos extremos de ellas o sterminals., de soer-
te que, para pasar de un terroinal a barcos distintos de loa que posee o emplea
cada compaiia, o vice versa, ha menester la carga o el pasajero recorrer en ear-
float o en lanchas, la distancia que lo separa del buque o sitio de su destino.

La Junta de Boston propicia la idea de unir todes los terminals por medio
de una amplia via de ¢ircunvalacién que concurra a un terminal pﬁPlico pero las
compaiiias ferroviarias a que aludo le oponen toda su resistencia porque aquelle
va a destruir o 8 aminorar la fuerza de su mornopolio.

« (Continuard).






