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economfa que da la produccién de la energfa hidroeléctrica,

sobre todo cuando se dispone de un depdsito hidrdulico.
Por m4s que no se trate sino de un caso especial, hemos

crefdo interesante sefialarlo, porque contribuye 4 poner de

relieve las ventajas y los inconvenientes de las corrientes

trifdsicas, tan maravillosas en todas sus aplicaciones.

Serfa salir del cuadro de esta exposicién el tratar de una
manera mds profunda los diferentes sistemas de transmi-
sién de la energia eléctrica. El tema es tan basto que no
nos ha parecido posible entrar en més detalles sin hacer es-
tadistica 6 dar un verdadero curso de electricidad. Por otra
parte, no podfa tratarse sino de una iniciacién en la mate-
ria, puesto ‘que los diversos elementos del transporte de
electricidad serdn objeto de trabajos especiales que han de
presentarse al Congreso (1). ’

EL PUERTO DE LONDRES ®

GENERALIDADES

1.—EL TAMESIS N

La asombrosa prosperidad del puerto de Londres proviene,
en primer lugar, de las condiciones extraordinariamente favora-

bles del rio Tamesis. Este rfo no estd sometido & variaciones de

nivel considerables, ni bloqueado por los hielos en el invierno.
No ha exigido, para dar entrada & los navios mas grandes hasta
Londres mismo, ningun trabajo relativamente importante de re-
gularizacién 6 dragadd. Su lecho se mantiene sin alteracion casi.

~"El principal obstaculo para la navegacién cousiste en los
altos fondos de Leigh Middle entre Shoesburyness y la punta
Carvey, los cuales se extienden por una longitud de 7 millas
inglesas. En este trozo del rio se proyectan obras de mejora-
miento. o ,

. Remontando el Tamesis, desde Carvey-Point, las profundi-
dades en aguas bajas ordinarias son las siguientes: de Carvey-
Point & Broadness-Point, 9,90 m.; de Broadness-Point & Green-
hithe, 6.60 m. & 7,92 m., y luego disminuye progresivamente
hasta llegar al minimo de 3,96 m., en el limite del Tamesis ma-
ritimo; es decir, en los Docks de Santa Catalina. El ancho des-
clende 4 99 m. en algunos parajes, lo que ha dado lugar & coli-
siones. - ,

Las curvas hasta Margaritness son de radios superiores & 3/4

de milla; en Margaritness existe una curva de 1/2 milla de radio,

_y aguas arriba de los Victoria-Docks, una curva de 1/4 de milla.

Estas condiciones empiezan también 4 ser insuficientes para la
comodidad de la navegacién actual. ‘

En resumen, el Tamesis ha poseido hasta hace poco tiempo

excelentes condiciones naturales para la navegacion, pero exi-
gira trabajos importantes en un porvenir préximo.

1I.—NATURALEZA E IMPORTANCIA DEL PUERTO DE LONDRES

El puerto de Londres es desde hace dos siglos el mas grande
del mundo por el tonelaje y el comercio. Su importancia ha ido
en aumento de una manera continua desde su fundacién. La
progresién de ese ha decaido, sin embargo, en estos uitimos
afios. He aqui el aumento del tonelaje en tanto por ciento para
- las cuatro décadas transcurridas desde 1859 a 1899:

Aumento en °/, de 1869 sobre 1859........ 389 °

» » 1879 » 1869........ 43
o» . » 1889 » . 1879........ 37
» » 1899 T » TT1889........ 26

-(1) De La:Energia Eléctrica. R .
(2) De la Memoria ofi :fal presentada al Ministerio de Fomento de la Repiblica
Al‘gentina'por el Sr. D. E, Garcia de Zifiiga, comisionado por el Gobierno para
estudiar los principales puertos de Earoja. .
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- Con relacién 4 otros puertos, el aumento porcentual de 1899
sobre 1890 es superior al de Londres en los siguientes: Glasgow,
Southampton, Bristol, Hamburgo, Rotterdam, Marsella, Génova,
Trieste; es decir, en casi todos.log puertos principales de Europa.

Pero no hay que exagerar las consecuencias de estos resul-
tados. En primer lugar, es natural que un puerto llegado 4 un
punto avanzadisimo de desarrollo no progrese ya con la rapidez
creciente de los puertos nuevos, y en segundo lugar, los otros
puertos citados son puertos de escala, en tantoque el de Londres:
es un puerto de desembarco definitivo. '

En Londres Ia cifra de la exportacion es muy inferior & la de.
las importaciones, porque Londres es esencialmente un centro
de consumo, sin dejar de ser el mas grande mercado europeo de
productos coloniales.

Sus importacionses pueden considerarse divididas en tres
grandes categorias: '

a) Importaciones para el consumo de Londres.

b) Importaciones para el consumo del pais.

¢) Importaciones provisoriss destinadas al consumo ex--
tranjero.

La cifra correspondiente & la primera categoria ha aumen- :
tado naturalmente con 8l desarrollo mismo de la ciudad; el au-
mento del tonelaje del puerto debe atribuirse & esta categoria en
gran parte. Pero en lo que concierne & la tercera categoria, Lon- .
dres parece haber perdido terreno en estos ultimos afios. Las
causas probables de ese retroceso relativo son:

A) Insuficiencia—con respecto 4 las nuevas condiciones de
la navegacion—de las profundidades del Tamesis y del acceso al
puerto en general. .

B) Aumento del comercio de otros puertos; apertura del Ca-
nal de Suez; creacién de lineas trasatlanticas directas.

Estas causas generales del decaimiento del comercio de Lon-
dres no podrian evidentemente ser compensadas por modifica-
ciones en la organizacién técnica 6 administrativa del puerto;
pero se advierte ya la necesidad de algunos mejoramientos que
atentien al menos los efectos de aquellas causas.

Al dar una idea de las diversas autoridades que intervienen
en la administracién del puerto de Londres y de la navegacion
del Tamesis, diremos de paso en qué consisten estos mejoramien-
tos necesarios.

11]l.—A UTORIDADES DEL PUERTO DE LONDRES Y DEL TAMESIS

Estas autoridades son cinco:
1.° «Thames Conservancy».
2.° «Trinity House».
3.° «Watermen'’s Company».
4.° Autoridad sanitaria del puerto.
5.° Policia del puerto.
~Vamos & estudiar lo més sumariamente posible estas cinco
administraciones.

1.°—«Thames Conservancy.»

La Thames Conseroancy fué fundada en 1857 con la atribu-
cién, en primer término, de conservar y mejorar las condiciones
de navegacién del rio; pero sus poderes son exteusisimos, pues
en realidad esta encargada de todo lo que no ha sido especial-
mente encomendado & otros servicios.

A) Zonas de accién.—Sus poderes se extienden & todo el
curso del Tamesis fluvial y maritimo y aun al canal exterior
para las cuestiones de dragado. Todo lo concerniente & los dra-
gados, la remocién del hmo y la policia de limpieza del rio, en-

" tra en sus atribuciones.

B) Constitucion.-—La Thames Conseroancy es un cuerpo com-

“'puesto de38 mismbros que reprasentan en-general-todos-logpo-

deres interesados: Almirantazgo, Board of Trade (Ministerio de
Comercio), Consejos de los diferentes Condados, etc. Se subdi-
vide en dos Comités que tienen su contabilidad separada: el Co-
mité del Alto Tamesis y el Comité del Bajo Timesis. Estos Co- .
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mités deliberan separadamente, y sus decisiones son homologa-

das por la Asamblea general que se reune una vez por semana.

C) Poderes y obligaciones.—Son los siguientes:

“a) La alta policia sobre todos los navios en el interior del

puerto.
b) La organizacién de la navegacién del rio. :

-¢) El nombramiento de los capitanes de puerto, que tienen &
su cargo el trafico sobre el rio, los movimientos y estaciona-
mientos. de los navios, las operaciones de carga y-descarga.

d) La remocién de restos .de naufragios y -de toda clase de
‘obstrucciones.
€) Los dragados y rectlﬁcaclonea del rio.

) Laautorizaci6én para establecer quais, muelles, estacadas,

palizadas 6 planchadas, sefiales de navegacién, instalaclones

- para petrélec 6 explosivos, sobre todos los terrenos en que tales

i

instalaciones pueden afectar al rio.
D) Organizacion financiera.—Las entradas consisten prinei-

palmente en impuestos percibidos sobre los navios que entran
al puerto 6 salen de él.

 Sélo estan exentos de impuestos los barcos de pequefio cabo-

taje de menos de 45 toneladas.

- -El impuesto es'de 1]2 penique por tonelada efectiva para los -

buques de cabotaje y para los que van 4 puertos extranjeros al

- Norte de la isla de Quessant, y de 3/4 de penique para los que
van.4 otros puertos extranjeros 6 vienen de ellos.

También se perciben impuestos de peaje sobre las pequefias.
embarcaciones y los yachts de recreo, asi como también alqui-
leres fijos por instalaciones de desembarcs.deros 6 por autoriza-
ciones para extraer arena. ,

-Del afio 1894 al 1901, las cuentas de la Thaemes Conseroancy

~ pueden resumirse asi:

@) --Aguas abajo de la esclusa de Teddmgton'
- Entradas, 619.758 libras esterlinas. - '
. Gastos, 539.557 idem 1d. . = - - :
- b)’ Aguas arriba de la esclusa de Teddington:
Entradas, 335.554 libras esterlinas.
- Gastos, 331.260_ fdem id. R
. E). Trabajos realizados.—Por una razén 6 por otra, la influen-

. ciaidela Thames Conservancy ha sido poco importante en el me-

joromiento del Tamesis, habiéndose limitado casi exclusivamen-
te & mantener las condlclones existentes. -
En 1887 la Thames Conservancy recibié de 36 de los princi-

~ pales'armadores del puerto y de varias Compafiias de Seguros

~un pedido urgente para mejorar el canal navegable. Varios bu-

~ ques habfan encallado y tuvieron que ser en parte descargados
_ para ser puestos 4 flote nuevamente. Las pérdidas de tiempo que

sufrian los buques obligados 4 esperar en Gravesend la hora pro-
bable de la marea para remontar hasta Londres resultaban en

..extremo gravosas en un puerto de tanta importancia. Se recla-
L maba; por lo menos hasta los Albert Docks, una profundldad mi-
S -mma., igual & la del Canal de Suez, 6 sea 26 pies ingleses.

. La Thames C'onservancy recenocié la exactitud de los hechos

‘ aleoa.dos, ¥ prometié una investxgacién seria; pero como su ac-

cién no se hacia sentir bastante, la reclamacién fué elevada a la

) Camara de losComunes en 1894. Se decidi6 el nombramiento-de

una ComxsnSn especial llamada Lower Thames Navigation Com-
mission, cuyos trabajos principiaron.en 1896. Sus conclusiones
fueron en resumen las siguientes: ‘

" «Seria muy conveniente establecer en el Tamesxs, por lo me-
nos hasta Gravesend, una profundidad minima de 30 pies.

- Sobre el banco de Leigh Middle, que se extiende sobre uns,
longitud de 7 millas, esta profundidad no podria obtenerse por

_simples dragados; habria, sin duda, que encauzar entre d1qnes

el canal, orientando las corrientes.

--Asi, es probable que, mediante- trabajos de.conservacién peco
considerables, las profundidades de 30 pies =e mantengan bien
una vez establecidas.»

Debido en gran parte 4 la actividad de la Thames ‘Conser-

- vancy, este programa no ha tenido atn ni un prineipio de ejecu-
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ci6n; y ha habido que instituir otras Comisiones y efectuar nue-
vas investigaciones para llegar 4 la conclusién definitiva de que
la profundidad de-30 pies debe obtenerse hasta los Surrey Com-
mercial Docks, con un minimo de sancho de 99 pies. Los traba-
jos deberan ejecutarss en un plazo de diez afios.

A espera de la ejecucion completa de los trabajos, se empe-
zaria por dar una profundidad de 30 pies frente 4 las entradas de
los grandes docks, formando darsenas de 1.500 & 3.000 pies de
largo, en los cuales los navios podrian permanecer el tiempo ne-

cesario, sin estar expuestos 4 peligro. Estas darsenas serian tan-

anchas como lo permitieran las circunstancias en cada caso; se-
rian balizadas y provistas-de dugues-de-alba. Su conservacion.
seria probablemente facil y realizable con pocos estipendios.
Después se les iria uniendo entre si 4 medida que se fuera abrien-
do el canal definitivo. Los diques previstos en algunos" puntos

deberian empezarse cuanto antes. Los gastos totales se eleva—

rian aproximadamente 4 2.500.000 libras esterlinas.

2.—«Trinity House.»

La «Trinlty House» deriva de una antigua Corporacién de.

pilotos y marinos establecida. en Detford Strand, en Kent. Sus
atribuciones, muy amplias en otros tiempos, se reducen actual-
mente al pilotaje, balizaje y alumbrado de las costas.

La «Trinity House» se ocupa de todo lo concerniente al a.lum-
brado de las costas de Inglaterra, Gales, islas anglo-normandas
y Gibraltar; pero el alumbrado y balizamiento de algunas entra-
das de puertos estan fuera de sus atribueciones. En el Tamesis
esta encargada de todos estos servicios. :

Con excepcion de Turquia, Inglaterra es el dnico pais de’

Europa en que estos servicios no estén 4 cargo- del Estado; no
es probable, sin embargo, que de ello resulté para los buques

~un aumento de gastos; en el’extranjero se paga bajo otras ru-—

bricas lo que en Inglaterra se paga & la «Trinity House».
Antes de 1899 los recursos de esta Administracién cons1stian

en impuestds especiales percibidos sobre todo-navio que entrara

4 un-puerto inglés 6 saliera de él, 4 cada entrada ¢ salida. Mas
tarde se establecié una nueva rifa que difiere - de la precedente

sobre todo por la ﬁ;acion de un maximo de pago por afio. Tal

navio paga cierto nimero de veces el impuesto segin su tonela- -

je, después de lo cual queda definitivamente libre de todo des~

embolso duraute el afio. Los barcos de pequefio caboteje, que en

otros tiempos pagaban la casi-totalidad de los impnestps de la

«Trinity House», se encuentran asi considerablemente aliviados.

Es de lamentar que los trabajos de dragado y los de balizamien- .
_to sean adseritos & autoridades distintas. -

Con respecto al pilotaje, las  costas préximas al estuario del
Tamesis estan divididas en 37 distritos llamados «Outport dis-

_trictsy. EL. Tamesis mismo, desde el punto de vista_ del pilotaje,

estd dividilo en dos distritos: el Puerto de Londres, propiamente
dicho, y el «London pllot.age dxst.rict» que va de Gravesen & Dun-
geness.
Para el Puerto de Londres hay tres clases de pilotos:

a) Los «Rivert Pilots», (70, mis 6 msenos). Teman bugues de
1odas clases, sujetos 6 no al pilotaje obligatorio. .

b) 20 pilotas, mas 6 menos, que no- toman sino buques suje-
tos al pilotaje oblirratorlo.

-¢) 10 pilotos que no toman sino ba.rcos exentos del pilota]e .

obhcatorio.

Los de las dos pnmeras categorias cobran honoranos preﬁ- '

jados por la «Trinity House»; 6 inferiores 4 los prefijadoes, si se
trata de buques exentos de pilotaje obligatorio, sxendo en tal
caso estos Gltimos los que ﬁja.n los precios.

La «Trinity House» percibe un tanto por ciento (seis peniques '
-~ por-libra esterlina) sobre las ganancias. de los pilotos patenta-

dos por ella, los cuales Ie pagan ademas tres guineas cada aiio

por renovacién de su pateate. Con estas entradas la «Trinily .
House» cubre su presnpuesto. Los excedentes se destinan a una -

caja de pensiones de retiro.

.
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El pilotaje obligatorio (compulsory ptlotage) era al principio
‘la regla general; pero de excepciones en excepciones se ha lle-
gado al fin & un estado de cosas completaments ilégico.

Quedan dispensadas en el «London pilotage distriten y en los
«Outport districts» de la «Trinity House» las siguientes catego-
rias de buques, cuando ellos no transporten pasajeros:

1) Buques de pequeilo cabotaje.

2) Buques de menos de §0 toneladas*

3) Bugques que efectian el comercio de la Gran Bretafia con
el puerto de Brest en Francia, los puertos europeos sitnados al
Norte y al Este de este altimo, las islas de la Mancha; y vice-

versa. .

4) Buques que navegan en los limites de su puerto de atra-
cadero. '

Este sistema conduce & anomalias y contradicciones innu-
“merables.

El sistema de pilotaje obligatorio trae una dificultad de la
mayor importancia. Un capitan que ha tomado & su bordo & un
piloto; estando obligado 4 ello, ges responsable en caso de ac-
cidente? No pueds admitirse que no lo sea, pues segin varios
textos oficiales, el piloto es el consejero y solamente el conse-

jero del capitan; por otra parte, seria, no obstante, dificiladoptar
sin numerosas restricciones la solucién contraria. Estas dos
cuestiones del pilotaje obligatorio y de la responsabilidad pecu-

niaria de los armadores han dado lugar en los ltimos tiempos ~

4 muchas discusiones. La opinién general tiende & la supresion
del pilotaje obligatorio: el mismo presidente de la «Trinity Hou-
8oy declara que no se opondria de ningin modo & la supresion
del pilotaje obligatorio, y que toda la cuestion est,rlba. en dar al
puerto condiciones de seguridad suficientes.

Sobre el arancel de pilotaje, no es posible entrar aqui en to-
dos sus detalles,” porque ocuparian demasiado espacio. Véase
sobre el particular la recopilacién de Furnbull (piginas 388 y si-

_guientes) (1). Segin el testimonio general, ese arancel es dema-
siado elevado. Se cita el caso de algunos buques que se han ase-
gurado los servicios de un piloto elegido (choice pilot) pagandole
un sueldo superior al de su mismo capitan. El pilotaje en Lon-
dres cuesta, segiin parece, el doble de lo que cuesta en Liver-
pool; pero hay que reconocer que la longitud y las dificultades
del transporte son mayores para Londres que para Liverpool.
Lo que aumenta sobre todo los gastos de pilotaje, es la obliga-
cidon de cambiar de piloto en Gravesend. Esta condicién parece

’ innecesaria para los buques que bajan el Tamesis.

Actualmente se discute la cuestiéon de la transferencia de los
poderes de la «Trinity House» 4 oira administracién. En los
puertos ingleses mas importantes el pilotaje estd bajo el con-
trol, ya de la «Port Authority», ya de un Comité permanente, ya
de urn_«Pilotage ‘Board» especialmente constituido. En Liver-

pool, Belfast, Dublin, es la «Port Authority»; en Bristol, un

Cuerpo de nueve miembros de la Municipalidad, tres armadores
y dos pilotos; en Clyde, un «Pilotage Boards, ete. Muchos pro-
pictarios de navio se inclinan hacia la transferencia de los ser-
vicios de balizamiento y pilotaje 4 una «Port Authority». Por
otra parte, el representante de la «Trinity House» mantiene la
tesis contraria; el puerto de Londres, rodeado de bancos peli-
grosos, exige una proteccién especial, y no convendria modifi-
car & la ligera el estado de cosas existente; los miembros de la
«Trinity House» tienen la expariencia requerida y saben mejor
que ningtn otro Cuerpo asegurar econdmicamente el alumbrado
y balizamiento del canal, para lo cual poseen el material nece-
sario; la «Trinity House» opina que las atribuciones de la «Tha-
mes Conservancy» podrian tutilmente ser extendidas; pero que
seria un error operar la unificacién completa de los servicios.
En todo caso, es de evidente utilidad reunir los servicios de pi-
lotaje, balizamiento y alumbrado, 4 fin de que las comunicacio-

[ (1) «Furnbull's Do:k and Port Charges for the United Kingdom. Seventh Edi-
tion, (Véase lambién «Sses'Laws of Shtppmg», Al th Ed,), piginas 792 y sis
guientes,
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nes entre los servicios sean rapidas, y que las modificaciones
en uno de ellos puedan inmediatamente ser notificadas por los
otros 4 los interesados.

3.%—La «Walermen's Company».

Esta también es una Corporacién investida de cierta autori-
dad sobre el rio Tamesis. La primera organizacién de este cuer-
po data de los principios del siglo XVI. En el afio 1700 se le
agregé la Corporacién de los «Lightermens» 6 lancheros. La
Compailia consiste ahora en freemeny aprendices. Estos alti-
mos llegan & ser freemen 6 patrones después de siete afios de
aprendizaje en condiciones determinadas. Un «act» del Parla-
mento de 1859 da estas definiciones: Lighterman, un hombre
que trabsja & sueldo en una embarcacién destinada al trans-
porte de mercancias; Waterman, un hombre que trabaja & suel-
do en un buque destinado al transporte de pasajeros. La Corpo-
racion, actualmente muy poderosa y exclusivista, comprende -
unos 8.000 miembros entre freemen y aprendices. Los detalles
de su organizacién son complicadisimos; los sucesivos regla-
mentos publicados al respecto estan llenos de ambigiiedades. La
opinién dominante es contraria al mantenimiento de esta orga-
nizacién. No existe ningln servicio analogo en los rios Tyne,
Clyde, Mersey; el mejor sistema para garantizar la comodidad
y seguridad de la navegacién sobre un rio es el de abandonar a
los propietarios de las embarcaciones la eleccién de su personal,
pudiendo asi imponerles una completa responsabiiidad. En el
puerto de Nueva York, por ejemplo, el sistema adoptado es el
de la absoluta libertad. Una Comisién especial de la Camara de
los Comunes, en 1890, emite al respecto opiniones que sin ser
tap francamente hostiles, reconocen la necesidad de convertir a
la «Watermen‘s Company» en una Corporacién menos exclusi-
vista. La Comisiéon nombrada por los «Royal Warrants» de 21
de Junio de 1900 y 6 de Marzo de 1901, llega por su parte & estas
conclusiones:

1.° Un sistema tan tiranico pudo justificarse en otros tiem-
pos, pero ya no tiene razoén de ser. i

2.° ‘La responsabilidad pecuniaria impuesta 4 log propietanos
de buques es una condicién suficiente para que estos propieta=«
rios no empleen sino hombres competentes.

3.° Las reglas seguidas por la «Watermen‘s Company» no
aseguran un buen reclutamiento, puesto que un joven de diez y
seis aflos que haya sido aprendiz puede obtener la «licenciax,
mientras que un marinero practico que haya trabajado en cual-
quier rio que no sea el Tamesis no podria obtenerla.

4.° Londres, con el sistema actual, estd & la merced de un
conflicto entre los lightermen y los patrones de embarcaciones.

5.° Oiros puertos, en los cuales no rige una organizacion
andloga 4 la de la referencia, no son menos seguros por eso.

4.°—Autoridad sanitaria del puerto.

Este servicio estid en manos del Consejo municipal de Lon-
dres («Corporation of London»). La Comisién recién citada no ha
recibido ninguna queja relativa & este servicio; al contrario, los
armadores elogian uninimemente su buena organizacién y la
ausencia de todo reglamento oneroso.

5.°—Autoridad de la policia del puerto.

Esta en manos del servicio general de la policia de Londres.
Como los docks son de propiedad particular, tienen ellog una
policia especial, y la policia metropolitana no se inmiscuye, sino
en casos de urgencia. El Tamesis, por el contrario, estid bajo el
control directo de la policia de Londres. Este sistemsa parsce
defectuoso. Seria sin duda mas eficiente, para evitar los robos
de mercancias, una autoridad unica para el Tamesis y los docks.

Tales son actualmente las autoridades investidas de poderes
sobre el Tamesis y el puerto de Londres. La mas importante,
como se ha visto, es la «Thames Conservancy», y de ella depen-
de, en lo que concierne al rio, la conservacion y el progreso del
puerto. de Londres,
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* 1V.=Los pocks DE LONDRES

1.°—La «London and India Docks Company».

En la segunda secci6u de este capitulo estudiaremos con
todo detalle la organizacién de esta Compaiifa de docks, la mas
importante de Londres; aquf expondremos algunas generalida-
des solamente.

Hasta fines del siglo X VIII no habia docks en Londres, salvo
una darsena comprendida en los «Surrey Commercial Dockss.
Todos los buques anclaban en el Tamesis esperando su turnn
para atracar al quai. Frecuentemente tenfan que esperar largo
tiempo 6 descargaban desde el medio del rio utilizando peque-
fias embarcaciones—Ilos lighters—, en las cuales las mercancias

_quedaban & veces semanas enteras expuestas & averias y pér-
didas de todas clases, hasta que podfan ser llevadas 4 tierra.

Se propusieron diversos proyectos: un «acts de 1799 decidié
la construccion de los «West India Docks» y constituyd la «West
India Docks Companys. Todos los barcos que cargaran 6 descar-
garan mercancias provenientes de América debian ejecutar sus
operaciones en estos docks, pagando para ello 4 la Compaiiia

-impuestos de tonelaje limitados & cierto maximum. Quedaban
exonerados, naturalmente, los lighters que hicieran sélo opera-
ciones de manutencién, ¥ los buques regles. La Compaiifa reci-
bia también un canon por depésito de mercancias en los quais.
El cacty. autorizaba al Gobierno para anticipar 4 la Compaiiia
una suma de dinero destinada & la construccién de los docks.

En 1800 se fundé la «London Docks Companyvn, 4 la cual se

cnncedlo por.veintiin afios el derecho exclusivo de recibir buques -

“cargados de tabaco, arroz (que no procedieran de América), vino
6 aguardiente.

En 1803 se fundd la «East India Dock Company», investida
de los mismos-derechos por el mismo plazo, para los buques
procedentes de la China 6 ds las Indias Orientales.

En 1810 todos los docks estaban en explotacién, y una Comi-
sién de la Camara de los Comunes comprobaba la gran mejora
debida 4 la nueva organizacién.

' En 1803 se habia inaugurado el sistema de los éntrepéts, que -

permitia dejar en depésito las mercancias sin pagar derechos de
Aduana. Este sistema, reservado al principio 4 los docks, exclu-
slvamente, les dié grandes ventajas.
_ -~ El monopolio de la «West India Docks Company» expiraba en
_ 1823 Una Comisidn especial de la Camara de los Comunes rehusé
. la renovacién del privilegio; 1o mismo ocurrié con las otras Com-

pafifas 4 la expiracién ‘de sus concesionss. Por otra parte, en

. -1832 una ley, «Warehousino Act», suprimié casi todas las res-
“iricciones concernientes al empleo de los quais, y, en fin, en 1853
el «Customs Consolidation Ac» daba 4 la Aduana plenos poderes
para autorizar el establecimiento de entrepéts 6 de quais francos
, fuera de los docks. Asf fué como las Compailias de docks, des-
pués de haber perdido su monopolio, perdieron también las ven-
tajas que les reportaba el derecho exclusivo de establecer en-
‘trepbts.
En 1825 se habfa formado 1a «St.-Catherine Docks Companys.
En 1838 las Compeiiias de docks «East Indias y «West India» se
refundieron en una sola, formando la «India Docks Companys.
En 1864 se fusionaron igualmente las «London Dock Company»
¥ «St.-Catherine Dock Company», con objeto de poder comprar
el «Vietoria Dock» construido en 1850. Esta nusva, Compaifiia fué
autorizads en 1875 para construir el «Royal Albert Docky.
‘La Compaiia rival, la «India Docks Companyv, construyd en
- 1882 el «Tilbury Dock»; y durante algunos afios, las Compaiiias
se hacen una guerra de tarifas. En fin, en 1888 interviene un
arreglo sancionado por un acto del Parlamento, y. el 1.° de Ene-
ro de 1901, las Compafiias se fusionan formando una Compafiia
Gnica, la «Loadon and India Docks Company», que posee, por con-
siguiente, los «West, East and South-West India Docksy, los
«London and St.-Catherina, chtona and Albert Docks», y en fin,
los «Tilbury Dockspy.
La exencion de los lighters de paoar derechos por entrada y
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salida en los docks, ha sido fijada con precisién por el Parla«
mento en 1902; los lighters estin exonerados de derechos siem-
pre que hayan sido contratados de buena fe, es deéir, para el
uso defivido por la ley, y & condicién de que las mercancias que
ellos descarguen estén & su vez exoneradas de tcdo impuesto.
especial. El cuadro siguiente da una idea del trafico en los docks
durante los afios 1899-1901:

TONELAJE Toselelo
.de
DOCKS . ) bnque
1899 1900 1901  |misgeande,

London Dock. ... 447.938 | 467316 |  470.294 | -2.767
St. Cath. Dock. . 2.0.731 |  209.188 |  178.384 |  1.022
W.India Dock....|  292.08t |  303.975 |  865.98. | 8.795
E. India Dock.. 2i5.815 | 253379 |  258.979 | 4.209
S. W. India Dock.|  132.3%3 69.560 |  110.983 | 2485
Victoria Dock.....| ~ 637.492 |  628.9.6 | 777100 | 4663
Albert Dock....... 1455.924 | 1.817..97 |- 1.418.986 |  6.991
Tilbury Dock..... 839.482 | 1.054.394 | 1.157.331 | 8.651

Totales. ... 1.281.839 | 4811484 | 1.787.94L

Los docks de la Compaiiia «London and India Docksy, en vis-
ta de su antigiiadad, muy diversa, y de las profundidades, muy
variables, de sus entradas y de! rio frente 4 lcs mismcs, sirven -
para buques de clases diferentes. El «Tilbury Dock» tiene 19.
desventaja de su gran distancia al centro de los negocios—aesta

-4 26 millas por agua del London Bridge, y 4 22 de Fenchurch

Street Station por ferrocarril—. Pero posee la mejor entrada; és
el unico capaz de recibir un buque del ‘tonelaje. del «Oceanich;
puede admitir & lo largo de sus quais 20 buques de 550 & 600 -
pies de largo, y 30 del tamafio medio de los que lo frecuentan;
no tiene almacenes, pero si muy buenos Galpones, ¥y sus comu-
nicaciones por via férrea son excéleates.
El «Albert Dock» y el «Victoria Dock» estan unidos por un
canal y forman un dock tnico. Cierto es que este canal no pre-
senta la 'profundidad suficiente para los grandes buques (éstos
entran generalmente al «Albert Docks» por, la enirada llamada
«Galleons Entrancen). Existen actualmente 27 buques qua no
pueder. entrar en el «Albert Dock». Hay en este dock lugar para
28 barcos de 400 ples de eslora; generalmente lo uiilizan los
navios de la «Peninsular and OrientalLine». En el «Albert Dock»
sélo hay galpones. En el dock Victoria hay, por el contrario,

" numerosos almacenes, graneros y depésitos refrigerantes para

carnes congeladas. Ambos docks estan provistos de.vias férreas.-
Junto con los «Tilbury Docks», constituyen el cobjunto de las
instalaciones modernas del puerto de Londres.—{Se continuard.)
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Memoria del proyecto de Presupuesto extraordinario
~ que se pr opoma presentar
el Sr. Sanchez Guerra & las Cortes “U

(cONCLUSION)

Presupuesto extraordinario para el servicio
de puertos durante el plazo de nueve aios.

Es evidente la importancia y la transcendencia pars elser-
vicio general del pais y para el desarrollo de su riqueza el fo-
mentar las obras de puertos, por 1o que las mismas se relacionan

(1) Véase el nimero anterior.




