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los-docks 6 en los de los particulares.» Tal reforma, que afecta-
ria por igual & todos los intereses, no romperia como la prece-
dente el actual equilibrio.

_1.° Quejas de log armadores, consignatarios, eic.—Las quejas
delos armadores se refieren_principalmente & las pérdidas de
tiempo, gravosas en particular para los buques de grandes di-
mensiones.. Ni el Tdmesis ni los docks se prestan &4 operaciones
répidas. La obstruccion de estos ultimos, debida al sistema de
los lighters y otras varias causas secundarias, contribuyen &
acentuar esa situacién deplorable. ’

Algunas de las personas consultadas por la Real Comisién
proponen para remediar este estado de cosas la construccién de
muelles en el Tamesis 6 en los docks, reservando uno de los
costados para los buques y el otro para los lighters; otras piden
1a creacion, 4 lo largo de los galpones y del lado opuesto & los
docks,de canales de navegacion interior destinados 4 los lighters.
Otras piden la construccién de quais en aguas profundas & lo

- largo del rio, como en Amberes; pero este sistema encuenira

oposicién & causa de las variaciones de nivel del Tamesis. Re-
sulta, en fin, de todas estas declaraciones, que Londres ha que-
dado un poco retardado en el progreso general de las instalacio-
nes portuarias, y que las Compaiiias de docks no se han mante-
tenido 4 la altura de las necesidades actuales.

V.—PROYECTO DE REFORMAS PRESENTABO POR LA REAL COMISION
Y CONCLUSIONES

En resumen, las causas principales de los inconvenientes
que se-notan actualmente en el puerto de Londres son: la mul-
tiplicidad de autoridades piublicas que intervienen—incapaces
aisladamente de emprender reformas radicales y generales—y
la mala situacion financiera de las Compaiiias particulares de
docks. Aunque estas Compafifas pudieran, sin modificar sus {a-
rifas, ejecutar los trabajos necesarios, habria, sin embargo, gran
utilidad en que sérvicios tan estrechamente unidos como el del
Tamesis y el ‘de los docks dejaran de ser absolutamente inde-
pendientes. Londres es el inico ejémplo en el mundo de tal se-
paracién de poderes; todos los 6tros grandes puertos ofrecen, al
‘contrario, el ejemplo de una autoridad suprema armada de un
“control absoluto. La Comisién preconiza la creacién de una au-
-toridad semejante. ' o , St

" La nueva aitoridad estaria investida de los poderes siguien-
“tes: 1.9, poderes de 'la «Thamés Conéerﬁ@:d&.y))‘_‘k'gipg!,’;‘}a‘gijh:gibn al
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mar; 2.°, poderes de Ia «Frinity House» “eni Io quig_concierne al

puerto de Londres; 3.°, poderes de la §Watermen'’s Coinpany»,
autorizacién y control de los watermen y lightermen, reglamen-
tacion de la navegacion de los lighters. En fin, obtendria tan
pronto como fuera posible los poderes y el rescate de las propie-
"dades de todas las Compafiias de docks: «London and Indiav,

«Surrey» y «Milwally. R ‘
- Dejando 4 un lado los detalles legales y financieros de la ges-

“ti6n, la nueva autoridad superior del puerto de Londres—Ila

«Port Authority»—reemplazara todas las otras cuye coexisten-
cia vuelve hoy tan intrincada y embarazosa la adminisiracién

_ general del puerto. Sus fuentes ordinarias de recursos seran los

impuestos que 4 diverso titulo perciben ahora las autoridades y

"Compafiias & que ella reemplazara, impuestos que, naturalmen-
“te, podran ser entonces reformados de una manera racional y
' conveniente.

La «Port Authority» comprenderd miembros nombrados y

- miembros elegidos; 40 en total, & saber:

1.2 Miembros nombrados de entre los que forman las Corpo-

" raciones siguientes:

London County Council, 11.
* City Corporation, 3.
 Admiralty, 1.

Board of Trade, 1.

Trinity House, 1.

Kent County Council, 1.

Essex County Council, 1.

Camara de Comercio de Londres, 2.
Directorio del Banco de Inglaterra, 5.

2°  Miembros elegidos:

Armadores trasatlantleos, 5.

Armadores de cabotaje, 2.

Wharfingers y propietarios de almacenes particulares, 3.

Propietarios de lighters y embarcaciones semsjantes, 2.

Compaiifas de ferrocarriles que comunican con los doeks, 2.
. La Comisién concluye expresando que «esta convencida de
las ventajas extraordinarias del puerto de Londrss: posicién geo-
grifica, aptitudes de sus habitantes, acceso facil al rio, mareas
suficientés para la navegacién sin ser tan grandss que la obsta-
culicen, terreno conveniente & lo largo de las riberas para la
construceién de todas las instalaciones necesarias. Actualmente
Londres posee docks que, sin ser perfectos, son vastos y sus-
ceptibles de mejora. EI estancamiento relativo del puerto-no es
debido &4 una causs fisica, sino 4 una organizacién administra-
tiva y financiera defectuosa. Que se suprima este obstaculo y el
puerto de Londres conservard facilmente el lugar que hasta

ahora no ha, cesado de ocupar entre los grandes puertos del
mundo entero. s

_PUERTOS DE BREMEN Y BREMERHAVEN"
: Historié, descripgiéﬁ'f;yl‘::‘l';’cyo’s estadx'sﬁcos.

Bremen se halla con respecto 4 Hamburgo en condiciones
sensiblemente desfavorables. Ha tenido que renunciar a dar en-

"‘trada hasta su puerto & los buques de gran calado. El Weser ’

_que constituye la vis navegable entre la ciudad y el Océano, sélo
2@?%84% 4 pesar de su longitud considerable (710 kilémetros),
ung cuenca de 45.900 kilémetros cuadrados; de ahi que su cau-
da'._i_de agua ses muy inferior al del Elba, cuya cuenca, en 1.160
kilémetros de longitud, es de 146.900 kilémetros cuadrados. Las
quejas del comercio de Bremen por la falia de profundidad de

_ agua en el Weser inferior obligaron & utilizar desde el siglo XVII

el pequefio puerto de Vegesack, aguas abajo de la cindad, como
antepuerto, y mas tarde el de Brake, aguas abajo de Vegesack.
Pero el crecimiento enorme del trafico trasatlantico hiacia el ter-
cer decenio del siglo XIX obligé 4 adoptar dimensiones mucho
mayores para los buques, y, por consiguiente, calados demasiado
_grandes para las condiciones naturales del rio. Ea 1827 el Estado
de Bremen creyd, pues, necesario—y el resultado ha confirmado
1a prudencia de las previsiones de entonces—crear en la desem-
bocadura del Weser un vasto puerto capaz de recibir los buques
inas grandes del Océano. Adquiri6 con ese fin del Estado vecino
de Hannover el territorio de Bremerhaven, & 65 kilémetros de
Bremen. '

Pero era indispensable también efectuar trabajos de mejora=
miento en la seccién del rio comprendida entre el territorio ad-
quirido para el nnevo gran puerto y el puertoya existente, si no

_se queria ver declinar ripidamente la importancia de este ulti-
mo, hasta el punto de que no sirviera ni aun para el trafico ma-
ritimo de Europa. Para ese fin, Bremen tenia que obtener ante
todo la conformidad de los Estados vecinos riberefios de Hanno~
ver y Oldemburgo. ' ‘ _

las negociaciones fueron largas, porque amhos Estados—
como mas tarde Prusia—temian que estas obras de mejoramien-
to perjudicaran & sus pequeiios puertos en beneficio de Bremen,
y dificultaran & la vez la irrigacidn de las zonas proximas 4 las
riberas del Weser. Fué necesaria la intervencién del Consejo Fe-

(t) De li Memoria oficial presentada al anlsterlo de Fomento de 12 Republica

" Argentina por el Sr. D. E, Garcia de Zudiga, éomisioqido por el Gobierno para

estudiar los principales puertos de Europa.
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deral del Imperio para que se llegara 4 un arreglo. Este Congejo
nombro, por decreto de 15 de Febrero de 1874, una Comisi6én en-
cargada de formular el plan de correccién del Weser inferior, de
Bremen & Bremerhaven, utilizando la colaboracién de los Esta-
dos interesados en esa mejora. EL 30 de Julio de 1881 la Comi-
si6n presentaba el proyecto en sus lineamientos principales. Sin
embargo, se necesitaron seis afios mas para obtener la aproba-
cién definitiva de los Tratados con Oldemburgo (22 de Noviem-~
bre de 1887) y con Prusia (18 de Marzo de 1888).

El objeto del proyecto definitivo, aprobado en 1888 y al cual
esta ligado intimamente el nombre del gran Ingeniero L. Fran-
zins, es obtener un canal navegable hasta Bremen, que, aprove-
chando las corrientes de flujo y reflujo, ofrezca en aguas altas
ordinarias una profundidad de 5 metros, y permita de ese modo
4 los buques, del trafico europeo por lo menos, la llegada hasta
Bremen. El costo de las obras, que 4 esta ciudad exclusivamente
lncumbia pagar, se presupuesté en 30 millones de marcos. Para
poder-atender & los intereses y amortizacién de este capital, la
ciudad hanseatica obtuvo, por ley del Imperio de 5 de Abril
de 1886, el derecho (contrario quiza 4 lo establecido en el art. 54
de la Constitucién del Imperio) de cobrar impuestos de navega-
cién 4 los buques provenientes del mar con destino 4 un puerto
entre Bremerhaven y Bremen, y viceversa. Los trabajos comen-
zaron inmediatamente con gran impulso, y el afio 1894 ya se
habia conseguido el principal objeto, de excavar una canal con
5 metros de profundidad en aguas'altas ordinarias; gracias 4 lo
cual -desde el 1.° de Abril de 1895 pudo -empezarse & cobrar el
derecho de navegacién. Los dragados y otras obras de conser-
vacién fueron muy limitados desde entonces; ha de atribuirse
solo al trabajo natural de las corrientes de mares, la circunstan-
cia de que la profundidad de 5 metros, lejos de disminuir, haya
ido aumentando constantemente. En efecto, he aqui, ‘segin
Franzius, la.profundidad utilizable al final de cada uno de los
afios ‘1886-900:

1886, 3,0 metros; 1887, 3,0 metros; 1888, 3,5 metros, 1889,
4 0 metros; 1890, 4,3 metros- 1891, 4,6 metros; 1892, 4,8 metros;
1893, 5,0 metros; 1894, 5,0 metros; 1895, 5,2 metros; 1896, 5,3
‘metros; 1897, 5,4 metros; 1898, 5,4 metros, 1899, 5,4 metros;
1900, 5,5 metros.

El costo total de 1a correccién fus, segin Franzius, de
- 34.255.913 marcos, correspondiendo, de esa suma, 3.106. 626, &
adquisicién de terrenos é indemnizaciones; 18.153.884, & tra-
bajos de excavacién; 6.777.737, & trabajos de correccién; 576. 091,
4 obras anexas; 3.218.970, & gastos de administracién, ete.

Lo desfavorable de las condiciones naturales del ‘Weser, com-
parado con otros rfos—con e] Tamesis, por ejemplo—, se evi-
dencia en el hecho de que una suma de tanta consideracién haya
tenido que emplearse para conseguir una via navegable de sélo
5,5 metros de profundidad en aguas altas hasta Bremen, cuando
bastaria muy poco mas para obtener desde Shoeburyness hast
el Albert-Dock una profundidad de 9 metros en aguas bajas.

Asi, pues, unicamente los buques de navegacién europes con-
s1guen llegar hasta Bremen aun en aguas altas. Para la gran
navegacién trasatlantica, Bremerhaven constituye en general el
punto de partida y de llegada. Y debemosagregar que las mismas
darsenas de Bremerhaven, que distan todsvia 56 kilometros del
faro flotante exterior del Weser, sélo podran seguir siendo abor-
dables para los grandes buques trasatlanticos més modernos,
previos costosos trabajos de regularizacién del llamado Weser
" exterior. En efecto, aguas abajo de Bremerhaven se extienden
& través del rio dos barras, distantes 18 kilémetros una de otra,
que los grandes paquetes de América no pueden salvar sino poco
antes y poco después de la alta marea.

Yaen 1891, Bremen di6 el primer paso en el sentido de su-
,primir estos obstaculos, celebrando con Prusia y Oldemburgo

un Tratado que lo faculta para establecer & su costo una nueva -

canal en el Weser exterior, y 4 cobrar para reembolsarse de los
'gastos de la obra un impuesto sobre todos los buques de Ulira-
mar que lleguen 4 Bremerhaven.
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Estos trabajos estan en curso de ejecucién. Cuando se hallen
terminados, la canal navegable ofrecera & las naves una profun-
didad minima de 8 metros en aguas bajas, lo que corresponde
mas ¢ menos & una profundidad de 11,50 metros en aguas altas.

Le situacién respectiva de Bremen y Bremerhaven tiene,"
como se ve, cierta analogia con la de Hamburgo y Cuxhaven.
Pero en tanto que éste debe mirarse sélo como un antepuerto de
Hamburgo incomparablemente menos importante por su trafico
y la amplitud de sus instalaciones, Bremerhaven tiene trafico
propio, y su entidad como puerto mundial es muy superior 4 la
de Bremen. Otra diferencia del grupo de puertos Bremerhaven-
Bremen, con relacién al grupo Cuxhaven-Hamburgo, resulta de
la diversa situacion aduanera creada por el Imperio 4 las dos
ciudades hanseaticas. :

A diferencia de Hamburgo,; Bremen obtuvo, como condicién
de su anexidn al sistema aduanero del Imperio, no un territorio ‘
de puerto franco (Freihafengebiet), sino solamente una zons 6
distrito franco (Freibesirk), es decir, un' distrito dentro del cual
el comercio y el trafico puieden desarrollarse independientes del
control aduanero, pero de donde queda excluida toda industria
y todo trabajo de preparacidn 6 transformacién de las mercan-
cias (1). Para la navegacion y para la circulacién de las mer-
cancias habia entretanto que resolver el mismo problemsa en el -
‘Weser que en el Elba; habia que crear, fuera del territorio adua-
nero, -un puerto con 'su distrito anexo y con las.instalaciones co-
rrespondientes y reservar una via navsgable de unién entre las
ciudades riberefias situadas aguas arriba y aguas abajo del dis-
trito franco. De los gastos que esta transformacién habia de exi-
gir, el Imperio tomaba & su cargo, segin lo dispuesto enla ley
de 31 de Marzo de 1885, la mitad, como en el pusrto de Hambur-

. go, pero el maximo de esta contribucién se limitaba & 12 millo-

nes de marcos en vez de los 40 millones concedidos & Ham-
burgo. :
Ya algunos dias antes de la promuloaclon de esta ley (el 14
de Marzo de 1885), el Senado y la' Camara de Diputados de Bre-
men habian acordado el plan general de las nuevas construccio-
ues. Al contrario de lo que pasa en el Elba, el Weser queiaba,
por ese plan, dentro del territorio aduanero; el distrito franco
era todo él trasladado & la ribera derecha sobre la cual se ha-
llan los barrios principales de la ciudad. Tal disposicisn obliga -
ba & construir sobre aquella ribera—en el limite- mismo de la -
ciudad—una darsena complétamente nueva, cuyas dimensio-
nes se caleularon previendo ya el aumento probable de trafico
que se esperaba de los trabajos de correccién proyectados ea el
‘Weser inferior. Se crefa que esta gran-dirsena de 22 hectareas
resultaria suficiente por mucho tiempo.

Pero en Bremen, como en Hamburgo, el desarrollo comenjcial
superé 4 todas las previsiones. El 15 de Octubre de 1888, al mis-
mo tiempo que el puerto franco de Hamburgo, se inauguré el
distrito franco de Bremen; y ya en 1890 hubo que decidirse a
emprender la construceién de una nueva dirsena, la Tamada
Holzhafen, obra terminada en 1891,

Entretanto, las instalaciones portuarias de Bremerhaven, que
después de la anexién de Bremen al sistema aduanero también
habian quedado en la situacién de distrito frarnco, empozaban a
resultar tan deficientes para los paguetes del Atlantico, que en
el afio 1890 el «Norddeutscher Llody» se vié en la necesidad de
remover el fondeadero de sus vapores répidos al muelle de Nor-
denham. E1 Estado de Bremen decidid, pues, tan pronto como
hubo terminado las obras portuarias mas urgentes de la ciudad,
mejorar las condiciones de su antepuerto de Bremerhaven; em-
pezd por adquirir de Prusia (contrato de 14 de Marzo de 1892)
una extensién de terreno adyacente por el lado Norte al Kaiser-
hafen, y estableci6 allf, en 1897, un fondeadero para los buques
de mayor calado.

Apenas estaba concluido este trabajoy otros complements.-

(1) Mais adelante, en la parte consagrada 4 la leglslacion, preclsaremos estas
ideas. . - .




rios en Bremerhaven, cuando se hizo indispensable un ensanche
considerable de las instalaciones del puerto de Bremen. En 1897
se aprobé el plan, que consistia en construir una nueva darsena
entre el puerto del distrito franco y el Holzhafen y agrandar el
Holzhafen. Asi en Bremsn como en Bremerhaven el desarrollo
constante del movimiento comercial ha exigido, como s& Ve,
aplicacién continua en los tultimos veinte aflos de capitales y
energias para mejorar en proporcion y hacer cada vez més vas-
tas y comodas las instalaciones destinadas 4 la navegacion y el
trafico.

Una descripeion detallada de estas instalaciones en la época
en que lag visitamos nos llevaria demasiado lejos. Nos limita-
remos & una brevisima resefia, indispensable para comprender
bien como estan organizadas las diferentes ramas de la explo -
tacion (1).

A.—BREMEN

La situacion del puerto es muy favorable en cuanto & la ubi-
cacién relativa de las darsenas principales y de los barrios de
més movimiento comerecial de la ciudad. Pero la circunstancia
de no ser aquéllas utilizables regularmente sino para buques de
un-calado maximo-de 5 & 5,5 metros, es un gravisimo inconve-
niente. Los buques de mayor calado tienen que fondear en Bre-
merhaven, & 65 kilémetros de la ciudad. Este inconveniente es
tan serio, especialments para un puerto obligado & sostener la

- vivisima competencia de su vecino, Hamburgo, que actualmen-

te—después de mejoradas, es cierto, las condiciones de pro-
fundidad del Weser, algunos armadores de Bremen prefieren
renunciar al empleo de grandes buques 4 trueque de poder lle-
gar sia transbordo & Bremen -con lag mercancias; asi el Nord-
deutscher ‘Lloyd ha hecho eonstruir con ese objeto vapores de
cargs de dimensiones moderadas, destinados al traficu con Nor-
te America. Es una demostracién de la influencia preponderante
que tienen las relaciones comerciales arraigadas, y, por decirlo
asi, inveteradas, el caso de la ciudad de Bremen, que & pesar de
los inconvenientes de su sitnacién sobre un rio de tan poea pro-
fundidad, puede conservar y aun desarrollar su trafico.

Bremen posee—ademas del desembarcadero préximo 4 la es-
tacion de ferrocarril del Weser (Weserbahnhof), que es exce-
lente para transbordadores de hasta 3,5 metros de calado—tres
darsenas abiertas.

" La mas antigua, llamada Sicherheitshafen, se halia en la
margen izqnierda del Weser, y sirve de puerto aduanero desde el
15 de Octubre de 1888. El terreno adyacente & esta darsena, ele-
vado & un nivel superior al de aguas altas, esta provisto de vias
férreas. La darsena tiene 70 metros de ancho, 370 metros de lar-

(1) En esta reselia haremos ¢ago omiso del pequefio.puerto, con p!etaménte in
significante, de Vegesack, el cual también pertenece al Estado de Bremen.
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go y 8 metros de profundidad ‘bajo cero (1). La canal que une
esta darsena con el Weser (Woltmarshauser Kanal) tiene 50 me-
tros de ancho'y 8 metros también de profundidad.

Al trafico extra-aduanero so ha destinado, en la margen de-
recha del Weser, hacia el extremo inferior de la ciudad, una su-
perficie de 90 ha., mas 6 menos; y en ella se ha construido un
nuevo y amplio puerto para el trafico maritimo. Este puerto del
distrito franco estd constituido por una dirsena abierta de 2.000
metros de largo y 120 de ancho (une de las mas grandes que
existen); su profundidad es de 8 mstros bajo cero. La rodean to-
talmente muros de qual construidos en su mayor extensién so-
bre pilotaje. Estos muros estan provistos en toda su longitud de
vias férreas (dos trochas). Detiras de las vias férreas hay diez
galpones de 40 metros de ancho, y de largo variable entre 138
metros y 275 metros, los cuales sirven para el trdfico de transi-
to. Los almacenes destinados al depdsito & largo plazo de las
mercancias estan separados de los galpones por dos trochas
de ferrocarril y una calle para vehiculos ordinarios. Hay, ade-
mas, lugares abiertos de depésito, de gran superficie, para las
maderas. Esta separacién de los galpones y los almacenes ha
demostrado ya sus ventajas en Bremen, y parece preferible al
sistema de almacenes y galpones reunidos usado en otros puer-
tos, y que presenta el inconveniente de que el almacenamiento
suele obstaculizar la carga y descarga de las mercancias de tran-
sito. El ancho de 40 metros para los galpones es exiguo. Todos

~ los galpones nuevos tienen—oé tendrin cuando se construyan—

de 50 4 60 metros de ancho.

En la margen derecha, pero fuera del distrito franco, esta la
darsena para el trafico de la madera y las fabricas (Hold und
Fabriquen Hafen); su largo es de unos 1.400 metros, su ancho
de 60 & 130 metros y su profundidad 8 metros.

Enla parte NE. del distrito franco estd la darsena de in-
vierno constrauida en 1880-1881, de un largo de 630 metros y con
60 metros de ancho. Su profundidad es muy inferior 4 la del
resto del puerto.

En fin, se esta construyendo una ampliacién del puerto, con-
sistente en una segunda darsens, entre la primera y el Holz und
Fabriken Hafen. Su longitud alcanzara 'a 2.200 metros y su an-
“cho & 100 6 110 metros. En la desembocadura de esta segunda
darsena esta ya construido un antepuerto de 350 metros de lar-
go por 240 metros de ‘ancho, que sirve también de entrada al
Holz und Fabriken Hafen, y en la parte NE. de aquél un ensan-
chamiento destinado al trafico de buque & bugque y que propor-
ciona espacio suficiente para 12 grandes embarcaciones de mar
con sus transbordadores al costado.

: (Continuard.)

(4) Esta profundidad de 8 metros bajo el cero de Bremen parmite contar casi
siempre con 5 metros abundantes de aguna, 4 pesar de las variaciones muy consi-
derables del nivel del rio.
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'Chlmeneas defectuosas.

No es exagerado el afirmar que de cinco quejas sobre el mal
funcionamiento de la calefaccién, cuairo estan fundadas en la

" defectuosidad de las chimeneas; y hay que decir también que es

muy dificil hacérselo asi entender & la mayoria de los propie-
tarios.

Se cree, generalmente, que tal cantidad de combustible que-
mada hasta convertirse en ceniza debe suministrar un cierto
nimero de calorias determinado, y si, no obstante este despren-
dimiento de calor, la habitacién no se ha calentado bien, es
causa de ello el hogar; Nada mas lejos de la verdad. En efecto,
el calor puede arder hasta reducirse & cenizas bajo un pequeiio

tiro, sin dar ni la mitad -del calor que pueda dar con una buena
chimenea con tiro normal.

Se puede tener conocimiento de esta diferencia de rendi-
miento con el hecho siguiente:

Una libra de carbdn ardiendo con un pequeiio tiro evaporara
de un litro y medio 4 dos litros de agua proximaments, en tanto
que con un buen tiro, la misma cantidad de carbén desprendera
el calor necesario para la evaporacion de cuatro & cinco litros
de agua, y, sin embargo, en uno y otro caso el carbén se habra
consumido enteramente.

En el caso en que nos ocupamos se trata de calentar aire y
no evaporar agus; por lo tanto, se puede obtenér con un buen
tiro, que una libra de carb6n que dé un rendimiento del 70 por




