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Los puertos de Espafia en Africa.

III
Los puertos frances.

En el ultimo articulo, relativo al régimen comercial de
los puertos espafioles del Norte de Africa, consignamos
que, segun la ley de Hacienda de 18 de Mayo de 1863, se
declararon puertos francos & los de Ceuta, Melilla, Chafa~
~ rinas, Alhucemas y del Pefidn de Vélez de la Gomera, de-~
pendientes de la jurisdiccion de Melilla.

Antes de seguir adelante con la resefia de los demés
puertos de Africa y de sus condiciones, estimamos conve-
" niente el establecer lo que se considera y entiende por un
puerto franco.

Puede sintetizarse la definicion de puerto franco dicien-
do que es un lugar 6 recinto maritimo donde pueden im-
portarse toda clase de mercancias, tanto nacionales como
extranjeras, para exportarlas después libremente.

Es decir, que en los puertos francos se admiten y se
exportan libremente todas las mercancias del mundo, sin
distincion de pabellon ni de cargamento, pudiendo consi-
derarse & dichos puertos como una prolongacion del terri-
torio de todos los paises del globo, sustrayéndose todas las
mercancias & la vigilancia de las Aduanas, y pudiendo ade-
mas, dentro de su zona, manipularse y transformarse las
mismas, sin previas formalidades ni pago de derechos, in-
terin no se introduzcan al interior del pais para su venta
6 consumo. '

Deposilos comerciales.

No deben confundirse los puertos francos con los dep6-
sitos comerciales. En los primeros existe 6 debe existir li-
bertad absoluta, y en los segundos es relativa.

En el puerto franco el comerciante tiene las mercancias
4 su disposicién, y en el depodsito comercial (como en el
que existe en el puerto de Barcelona, por ejemplo), existe
la intervencién y vigilancia de la Aduana, & la que debe
darse cuenta, y comprobarse por ella el peso, valor y me-
dida, cabida, marca y ntmero -de las mercancias, las que
tienen, sin embargo, las ventajas de poderse almacenar,
fransformarse y manipularse, para su mejora, en el depo-

sito comercial, lo cual no puede realizarse en los simples
depositos, en los muelles cubiertos 6 descubiertos, de un
puerto. :
Sin embargo, los puertos francos que tienen el cardc-
ter de libertad absoluta para las mercancias que ingresan
6 salen en los mismos, no suelen en la practica ser com-
pletos para todas ellas, y esto tanto en los puertos espa-
fioles como en los extranjeros.

Y al efecto citaremos los de nuestro pais, clasificados
como de caracter de puertos francos, y los principales del
extranjero, & los que también se les ha asignado la repe-
tida condicion.

Los puertos francos espaiioles.

Ya hemos visto que los clasificados con dicho caracter,
existentes en la costa Norte de Africa, no tienen concedida,
la total franquicia de importacién y exportacion de todos
los productos de dichos puertos 6 de su territorio.

Segun la ley, al principio citada, pueden entrar libre-
mente en dichos puertos todos los géneros, frutos y efec-
tos; mas no pueden exportar en iguales condiciones de li-
bertad més que el pescado fresco 6 salado en el de Ceuta,
vy ademds los productos agricolas del campo de Melilla, y
de ningtin modo pueden exportar libremente los productos
industriales, que habran de pagar derechos al llegar y ad- -
mitirse en la Peninsula.

Ademas de los citados puertos africanos existen otros
puertos francos, 6 llamados asi, en nuestra provincia de
Canarias. Por Real decreto de 11 de Julio de 1852, amplia-
do por la ley de 10 de Junio de 1770, confirmada por otra
ley de 6 de Marzo de 1900, se declararon puertos francos:
los de Santa Cruz de Tenerife, Orotava (de la isla de Te-
nerife), el de la ciudad real de las Palmas (de la Gran Ca-
naria), el de Santa Cruz de la Palma (de la isla de la Pal-
ma), el de Arrecife (de la isla de Lanzarote), el puerto de
Cabras (en la isla de Fuerteventura) y el de San Sebastian
(en la isla de la Gomera).

Con arreglo 4 las citadas disposiciones, se hallan libres
de todo derecho é impuesto todas las mercancias que se
importan 6 exportan en los expresados puertos de Cana-
rias, & excepcion de las que se mencionan en el art. 2.° de
la enunciada ley de 6 de Marzo de 1900 (que son por cierto
en crecido namero), y las cuales abonan al Estado un ar-
bitrio.6 cuota que especifica el art. 3.° de la misma ley.

Resulta, pues, que los citados puertos de Canarias, que
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son los principales de aquella provincia, & pesar de haber
sido declarados con el titulo de puertos francos, no disfru-
ta ninguno de total franquicia, percibiendo el Estado ar-
bitrios por articulos de gran consumo, hallandose ademas
facultado el Gobierno para arrendar la percepcion de di-
chos impuestos, y produciendo ingresos tal arrendamiento
hasta la eantidad de 2 millones de pesetas, que figuran por
dicho concepto en los presupuestos de ingresos del Es-
tado.

No hace muchos afios se reclamé de los Ministerios de

Hacienda y de Fomento, por parte de varios Centros de

importancia de Barcelona, que se estableciese una zona
neutral en el puerto de dicha capital, para que en ella pu-
dieran ingresar y salir las mercancias libremente, dando-
se & dicha zona el cardcter de puerto franco. Dicho expe-
diente se tramitd, en primer lugar, en el Ministerio de Fo-
mento, informéandose, en parte; favorablemente por dicho
Departamento, y después por la Direccién general de
Aduanas, la que, por cierto hizo una brillante y notable
informacién sobre el particular, quedando, en definitiva,
sin resolverse el asunto, y el expediente en el Ministerio de
Hacienda sin resolucién definitiva alguna, por oponerse al
establecimiento de dicha zona neutral los productores de
trigo de ambas Castillas.

I"rincipales puertos franeos del extranjero.

El de Hamburgo se halla dividido en cuatro partes, con
régimen comercial distinto; de recinto 6 puerto franco;
puerto general de régimen ordinario; el de depdsitos co-
merciales (andlogo al que existe en Barcelona), y el de ad-
misiones temporales. Unicamente en el primero entran y

" salen las mercancias sin traba alguna, limitandose Ia Adua-
na 4 la vigilancia exterior, que se efectia por el Gran Ca-
nal, en el que tiene un muelle de puerto franco. A la en-
trada, como 4 la salida, en dicho recinto todas las mercan-
cias son consideradas como de origen y naturaleza ex-
tranjera.

En Bremen, segunda ciudad maritima de Alemania,
existe puerto fl'a,noo, ylo fué en totalidad desde el afio de
1856 hasta el de 1899, en el cual se estableci6 en dicho
puerto Ginicamente una zona franca de 90 hectireas, ha-
biendo aumentado después hasta més del doble el importe
de los productos de su trafico de importacion y exporta-
¢ion, no tan s6lo por la sucesiva y creciente expansion del
comercio aleman, sino mas particularmente por el movi-
miento del recinto libre del puerto.

La ciudad de Lubeck, aun cuando no es de tanta im-
portancia comercial como las alemanas antes citadas, es
considerado, sin embargo, su puerto como de los de mas
trafico y movimiento en el mar Béltico, gozando el mismo
de franquicia limitada, es decir, verificAndose la libre in-
troducecién y salida de las mercancias, en un solo recinto
6 zona del expresado puerto.

En Copenhague y su puerto es donde puede decirse
que existe el puerto verdaderamente -franco, es decir, en
el cual se verifica la entrada y salida de todos los produc-
tos con total franquicia. Dicho puerto. es de gran impor-
tancia comercial, y por el mismo se verifica més de la mi-
tad del trafico de Dinamarca. Dicho puerto franco tiene
cuatro darsenas, y se halla situado al Norte de la ciudad.
Su comercio de transito y deposito crece en grandiosas
proporeciones desde el afio de 1894, en cuyo afio se esta-
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blecié dicho puerto con el expresado caracter, pudiéndose
asegurar que, 4 partir de dicha fecha, se constituyé en di-
cha capital la metrépoli del Baltico, si asi puede decirse.
En dicho puerto no existen trabas de ningtn género, limi-
tadndose la Aduana 4 vigilar el exterior del puerto. Los bu-
ques extranjeros pueden cargar y descargar y transbordar
sns cargamentos con toda libertad,

Las primeras materias son manipuladas en numerosos
talleres antes de su exportacion al extranjero, sin gastos
ni intervencién de la Aduana. No se pagan derechos de
tonelaje, sino tan soélo derechos de muelle de 2,25 peni-
ques por tonelada, siendo dicho puerto de los més baratos
del mundo.

Tanto en Copenhague como en Hamburgo, existe
prohibicién absoluta de permanecer en la zona libre de di-
chos puertos durante la noche, y no puede en el primero
adquirirse la propiedad de los terrenos, inicamente pue-
den arrendarlos.

En Génova, primer puerto comercial de Italia, cxiste
también una zona 6 depésito franco, instalandose en ella
las mercancias como si fuese dicho puerto un territorio
extranjero, pudiendo ser objeto de manipulaciones, cam-
biar de envase, mezclarse, cribarse, etc., y pudiendo re-
exportarse como si hubieran permanecido & bordo de un
buque, y no satisfaciendo méas retribucién que la del al-
quiler de los almacenes. Lxiste, sin embargo, en dicho
puerto, restricciones opuestas al cardcter de puerto fran-
co, pues se halla prohibida la entrada en el mismo de las
mercancias procedentes de paises que no tengan concer -
tados tratados de comercio con Italia.

- Liorna fué un gran puerto franco pero tamblen sirvié
de depdsito al contrabando.

El puerto de Venecia tuvo franqulcla, absoluta; pero
asimilados todos sus productos & los extranjeros y aislada
dicha ciudad del resto del pais,se hallan en decadencia sus
manufacturas y su comercio.

Trieste, puerto principal de Austria-Hungria, fué puer-
to franco hasta el afio de 1891, en el cual fué sustituido su
régimen por el de un amplio depoésito comercial.

En Inglaterra, en cuyo pals prepondera el librecambio,
son escasos los productos gravados con derechos arance-
larios, y por ello no se han establecido puertos francos,
sino grandes depdsitos comerciales.

En Rusia se ha establecido hace pocos afios un puerto
franco en Kola, en las costas del mar Blanco.

Debe mencionarse, por la especialidad del caso, la fran-
quicia establecida en una zona neutral, en la frontera
franco-helvética, en el pais deGex y en la Alta Saboya, en
virtud de los tratados de 1815 y 1860.

En dichos territorios puede comerciarse libremente
con todos los paises y son cons1dwados como extranjeros
todos sus productos.

En Francia se establecieron en el siglo XVIII los puer-
tos francos de Marsella y de Dunkerque, pero la Conven-
cién los suprimié en Diciembre de 1794, fundandose en
que violaban los grandes principios de unidad, libertad &
igualdad y en que la franquicia favorecia en Marsella el
comercio de los productos de Levante, y se reemplazé di-
cha franquicia con el establecimiento de un deposito de
comercio, dictandose, por ultimo, en Septiembre de 1817
un decreto derogando la leglslauon sobre puertos francos
de IFrancia.

En la actualidad, sin embargo, existen corrientes en




dicho pais favorables al restablecimiento de las antiguas
franquicias, en una parte al menos del puerto de Marsella,
y el Havre y Burdeos reclaman también un recinto ¢ zona
" franca para los productos de su comercio y del exterior.

Como resumen de lo expuesto se deduce: que tanto en
los puertos francos de Espafia, como extranjeros, las fran-
quicias establecidas son limitadas en los espafioles y en al-
gunos de Europa, y que en estos ultimos, si bien existen
zonas 6 partes de los puertos con libertad completa de im-
portacion y de exportacion, y de transformacién de las
mercancias (especialmente en Copenhague yen Ilamburgo),
existen también zonas 6 recintos intervenidos por la Adua-
na, y otras zonas en las que se somete el comercio y la

navegacion & varias formalidades y & pagar por su trafico
v movimiento de toda clase.

Es decir, que no se ha considerado siempre convenien-

te, tanto en nuestro pais como en el extranjero, que exista
la totalidad de un puerto con ilimitada libertad de trafico
y comercio, siendo més frecuente el establecimiento de li-
mitadas zonas neutrales y de depdsitos mercantiles como
el de Barcelona, que la concesion de la franquicia total,
por muchos preconizada, y hasta disponer que varios puer-
tos, como el de Marsella, que tuvieron el caracter dé fran-
cos, dejaran de serlo.

Por otra parte, se facilita el contrabando en los puertos
de régimen franco absoluto, perdiendo con ello los intere-
ses de la Hacienda, no siendo, sin embargo, el fraude causa
bastante para prescindir del auxilio que prestan al comer-
cio y & la industria la existencia de limitadas franquicias
en los puertos.

Y aun los puertos que, como los nuestros de Canarias,

tienen franquicia relativa para las mercancias, y por ello
4 partir del decreto de Bravo Murillo dé 11 de Julio de
1852 que las establecid, el comercio ¥y la producecién han
aumentado en aquellas islas, se convierten éstas por dicho
régimen en territorios casi extranjeros, debilitAndose en
. parte los enlaces con la Metrépoli y acrecentandose en
ellas los intereses de otros paises en grado superior 4 los
nuestros, 4 no ser los producidos por causa del contra-
hando.

Esta tltima citada causa fué una de las principales que
se tuvo en cuenta para que fracasara el puerto franco de
Cédiz en el afio de 1831, el cual quedd abolido con tal ca-
racter por decreto de Fernando VII.

Tales consideraciones abonan la conveniencia de estu-
diar en cada caso la situacién de los puertos mas 6 menos
lejanos de la Metropoli, su clase de comercio, la influencia
de éste en relacidén con las generales del pais & que perte-
nezca y la mayor 6 menor necesidad de favorecer a deter-
minadas localidades (como ha sucedido al ocuparse del ré-
gimen comercial més conveniente para nuestros puertos
cn el Norte de Africa), y para que como resultado de dicho
estudio pueda 6 no aconsejarse el establecimiento de ma-
yores 6 menores franquicias para su respectivo trafico y
comercio.

Tales estudios debieron hacerse al dictarse la ley de
Hacienda de 1863, que declard puertos francos & los de
Melilla, Chafarinas, Ceuta, Alhucemas y Peiién de Vélez
de la Gomera, pero con limitadas franquicias, més exten-
sas, sin embargo, para el de Melilla que para los demas.
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Y anilogo estudio se hizo particularmente para el
puerto de Ceuta, al tratarse del régimen comercial mas
conveniente para el mismo, de que nos ocupamos en el

articulo anterior, que produjo el Real decreto de 2 de

Noviembre de 1905, dictado por el Ministro de Fomento
Sr. Conde de Romanones (Gaceta de 13 del mismo mes),
por el cual se estableci6 el expresado régimen actual para
dicho puerto y se crearon los arbitrios para sus obras.

B. DonNNET.

CONCLUSIONES

adoptadas en el Vi Congreso de Ia Asociacion
Internacional para el ensayo de materiales, ce-
lehrado ¢n New=York durante los dias 2 al 7
de Septiembre de 1942.

CONCLUSIONES GENERALES

El VI Congreso ha visto con satisfaccién que el llamamiento
hecho por el' V Congreso & los Gobiernos y 4 la Industria, ha
dado resultados satisfactorios. Teniendo en cuenta la importan-
cia creciente de los trabajos de la Asociaciéon para todos los pro-
ductores y consumidores, asf como para la seguridad publica, y
considerando la necesidad urgente de aumentar los medios finan-
cieros de la Asociacion, el Congreso aultoriza al Comité directivo
para llamar la atencién de los Gobiernos™y de la Industria ha-
ciéndoles ver la importancia de los trabajos de la Asociacion y
la necesidad que ésta tiene de una ayuda mas eficaz.

&
* %

Modificacion de los Estatutos —La Seccién 5.% debe completar—
se como sigue: «Mediante el pago de 375 francos, todo miembro
se convierte en miembro vitalicio v queda dispensado de abonar
cualquier cuota ulterior».

Seccidn 8.% en el 7: «El Comité direclor escogera sus dos Vi-
cepresidentes entre sus miembros». (La palabra dos debe bo-
rrarse.)

*
® %
El Congreso decide que el VIL Congleao tendrd lugar en San

Petersburgo en 1915.

*

El Congreso nombra al Excmo. Sr. Profesor N. Belelubsky,
de San Petershurgo, Presidente de la Asociacién internacional.

*
¥ %

El Congreso queda enterado del nombramiento del Profesor

H. M. Howe, como miembro vitalicio del Comité directivo.

*
* ¥

El Comité directivo informa al Congreso, que se ha visto obli-
gado, en vista de los gastos cada vez mds grandes de la Asocia-
cidn, 4 elevar la cuota anual de 10 francos 4 20 francos.

CONCLUSIONES TECONICAS
Prescripeiones internacionales para la recepeion del kierro y el acero.
Teniendo en cuenta las dificultades con que se lucha para fijar
las prescripciones internacionales, el VI Congreso internacional
recomienda al Comité director que amplie el mandato dado & las




