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ACLARACIONES AL NUEVO CONCEPTO

DE LOS

PUERTOS

Por JOSE M.* AGUIRRE

Ingeniero Director del Puerto de Pasajes,

Con gran elaridud precisa el autor el wverdadero aleance y sentido de la disposicidn minisierial

publicada en el Boletin Qficial de 27 de margo wiltimo sobre puertos, destacando my especial-

ente que el margen comercial que se considera oneroso es exclusivamente el de los interme-
diarios portuarios que explotan el gran capital que el listado invierte en los puertos,

En el ntumero 48 de la Revista OFICEM A, que
citendemos es un érgano publico especifico (e los
navieros, se publica un articulo con el titulo de ** Sobre
un nuevo concepto de los puertos”, al que creemos
necesario hacer algunos comentarios. Nada mds lejos
de nuestro 4nimo que el deseo de entablar una con-
tienda sobre las materias de que trata el articulista,
Por el contrario, creo que debe haber la mayor ar-
monia entre buques y puertos, que al fin y al cabo
son factores de un mismo proceso de lu produccion,
yique de ella se (l(.llV'lldll, sin duda, beneficios para
clmismo que, a la postre, son beneficios para la ceo-
nomia general.

Lo que pasa es que es muy frecuente no ver las
cusas mas que desde el punto de vista que a uno le
conviene verlas, y cuando se trata de asuntos de
gravedad e importancia, hay que tener en cuenta
tunbién los demds intereses qm intervienen en toco
problema,

Iis fundamental el destacar que lo ¢sencial no es
que un factor de un ciclo de produccion resulte mas
heveficiado o préspero en su desarrallo, sino que
tdos los factores que lo integran, y que son indis-
pensables en el mismo, tengan la necesaria remune-
ricion econdmica y satisfaccion de sus necesidades
en forma que el conjunto funcione suave, ordenada
¥y ccondmicamente, en heneficio de todos,

Hubo un tiempo———-no muy lejano por clerto —
enque el negocio naviero fué uno de los mas risuefios
de ispafia, por no decir el mas risuefio, y dejd en la
trayectoria bursatil de las acciones ndvmms muy gra-
tos recuerdos, que aun perduran,

Mas tarde vino el periodo de inquietudes, de hori-
“ontes oscuros. que 1)1ec.edmn al temporal, Es en este
periodo cuando los navieros Lomprenrlen que no se
huede defender un negocio méas que poniéndose al
hivel de los comq)etldores o sea mejorando y moder-
nizando la flota.

l.os negocios pnv'\dos son siempre mucho mas

v

. dgiles que las organizaciones estatales, T.os navieros

S¢ mueven, hacen ver sus necesidades y consiguen la
€y de Protecuon a la Marina Mercante, I.0s puer-
tos, (-'\Sl tan anticuados como la flota, siguen, sin em-
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bargo, en la atonia, a pesar de que sus elementos
rectores reclaman constantemente facilidades para sus
nmejoras,

Hasta un naviero eminente como D. Krnesto
Anastasio, decia, en la Memoria de la Compafia Tras-
mediterranea correspondiente al ejercicio de 1955,
que apreciaba en el Ministerio de Obras Pablicas una
falta de pr cowmuon por el problema de los puertos,
y atribuia @ los navieros parte de la culpa y de las
deficienciag de los servicios por no haberlas sefialido
y requerido su correccion,

Pero dejemos cstas generalidades y pasemos al
comentario del articulo . de referencia,

Se ocupa ¢l articulista de la disposicion del Minis-
terio de Qbras Pablicas, Lupgmuda en el Boletin Ofi-
clal del Iistado de 27 de marzo, y copia un parrafo del
preambulo de dicha cllsposluon en el que se dice que
hdy que hacer la uplohcwn de o manera mis eco-
némica posible, “sin que haya, por tanto, margen
mereantil para capitales privados”

lista frase le llega al alma al articulista, para aca-
har diciendo que el puerto no es mas (ue un mero
servidor de la superior realidad, que es el trafico,

Completamente de acuerdo, Il puerto es un mero
servidor del trifico, como lo es el ferrocarril y lo es
el buque, El trifico no es mds que una faceta del
comercio, que obedece a la necesidad de poner las
mercancias en ¢l lugar en el que su adquirente las
precisa,

IEF ferrocarril y ¢l puerto son, casi sin excepeion,
servicios estatales,

El camién y el buque son negocios privados que
deben tener su remuneracién legitima, pero jcuidado !
Para dedicar ésta a las finalidades del negocio.

i A todas!, y no solamente al reparto de dividen-
dos mis o menos disfrazados.

Iis muy comodo obtener heneficios de gran im-

portancia y no dedicar mas que una parte minima,

de ellos (o ninguna) a mejom y renovacién de Ja flota,
Para ello se acude al Istado, que es tan generoso,
que el Presidente de Ja Asamblea de la- Oficina Central
Maritima dice, en su reunién de 1956, que hay que
manifestar muy calurosamente la gratitud de los ar-
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madores al Iistado por ¢l decidido interés que demues-
tra por los problemas de la Marina Mercante.
No es necesario scfialar aqui las ventajas de toda

indole que la Ley de Proteccién a la Marina Mercan-.

te proporciona a los armadores, Todos las conocemos,
Podra haber dificultades crediticias, pern no las hay
para las exenciones de tributos.

Iin cuanto al margen comercial para los intereses
privados, claro es que la orden citada se refiere no
a los navieros que invierten su capital en un negocio
dificil — en ocasiones ~——y de gran riesgo, sino a los

intermediarios portuarios que, sin casi capital y con

un minimo riesgo, obtienen hencficios muy importan-
tes, explotando sin control el gran capital que el
stacdlo 1nvierte .en los puertos,

PParece que los armadores ya van dandose cuenta
de esto, y como el negocio de los intermediarios se
hace también, en parte, a costa del buque, cada dia
es més corriente el fletar con la formula libre de carga
y descarga, estiba y desestiba, encargandose de estas
faenas el cargador o receptor de la mercancia,

. No se trata, por tanto, de negar incentivo al nego-
cio naviero, sino al negocio portuario, que no es lo
mismo.

Creemos que este concepto de puerto es precisa-
mente en heneficio de los armadores.

Sefiala el articulo que esta disposicion no es mas
fque abrir la puertn a un proximo incremento de las
tarifas portuariag, y en esto le damos completamente
la razon. .

Flasta ahora ¢l 1istado habia subvenido a su obli-
gucion legal de efectuar la construccion y conserya-
cion de los puertos, A nadie se le ocurre que tuviera
tumbién que premiar o subvencionar la explotacion
en beneficio de los intermedidrios explotadores, Las
explotaciones, en toda politica ccondmica 1ogica.y hien
ordenada, deben hastarse a si mismas,

l.os grandes gastos del listado invertidos en la
reconstruccion nacional y en abrir el camino para la
industrializacion del pais, para sanear la cconomia y
mejorar ¢l nivel de vida de una poblacién ¢n notable
crecimiento demografico, ha hecho que en la ardena-
cion de inversiones estatales se haya limitado notable-
mente la cantidad destinada a financlar los puertos
por el Hstado, y como los puertos requieren —— como
reconocen los navieros — unas importantes mejoras
y ampliaciones, se hace necesario que el capital preciso
paraello lo,obtengan los puertos del trafico, o mejor

dicho, de la mercancia, que es la que, en (ltimo ex-
; ? ?

tremo, es la auténtica pagadora de todos los gastos
portuarios, ‘ ‘ '
Habla el articulista de los precios politicos de las
faenas portuarias y de los precios reales, Pues bien,
“esta modificacién de la estructuracién de la economia
‘portuaria tiene un aspecto puramente politico-econd-
mico. Es, simplemente, una correccion, con arreglo
a las circunstancias del momento, del régimen politico
de precios que regia en los puertos. ‘ ‘
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Pero lo que no dice el articulo, sin duda por no
conocerlas, es que las normas para esta nueva orde-
nacién de la economia portuaria son hien logicas y
protectoras de la industria naviera. Lo que no se¢
puede sostener es la golleria. ‘

Se desea primero la nivelacion de ingresos y gas-
tos de la explotacién de los servicios directos, o sea
de los prestados a peticion de parte y segundo, apor-
tacion por el puerto a base de sus ingresos indirectos
de un tercio del capital necesario-para las ampliaciones
y mejoras de las obras de infraestructura. Es un sis-
tema para evitar el que; puertos que no tienen moti-
vos razonables, saquen al Iistado grandes obras, cuyo
costo es mucho méas importante y urgente invertirlo
en los puertos con una realidad de trafico patente,

Isto supone, evidentemente, que haya que refor-
zar los ingresos de los puertos para que puedan con-
seguir el capital necesario para financiar esc tercio
del costo de las obras. Y no se olvide que ese dinero
que deben obtener los puertos no es para repartis
dividendos ni primas a los Consejos de Administra-
cidn, sino para hacer obras en beneficio de los arma-
dores y de los interesados en el trafico el puerto.

Supone el articulista que la Orden de referencia
tiene por objeto sustraer a las Juntas de Obras de
Puertos la misién de informar las tarifas de los dis-
tintos servicios, y naturalmente sus modificaciones.

No hay tal cosa, La Comision que crea la Orden
de referencia no hace mis. que fijar las cantidadvs
que s preciso recauden las Juntas para atender o los
servicios que prestan y a lag ampliaciones y mejoras
que se estiman necesarias, y para esta mision de orden
técnico (econdmico, de Marina y de Obras Piiblicas)
estén perfectamente escogidas las personas que formal
parte de clla y serfa innecesaria la presencia de ningin
miembro de representacion comercial. ’

A base de las cantidades que, seglin la Comision
citada, se precisen y que sean aceptadas por el Go-
bierno, se redactardn las tarifas oportunas, que llevi-
ran, como es natural, la tramitacion reg‘;amentm‘i‘ﬂ. ¥
en clla podran decir las representaciones comerciales
toclo cuanto quieran sobre el particular, por ejemplo,
que se exploten las grias regalando dinero a los usii-
rios, que no se constriyan almacenes, ni nuevos mue
lles, ni instalaciones auxiliares, etc.. ete., con lo Culill;
evidentemente, se reducirdn las cantidades necesarias
y podra disminuirse la cuantia de las tarifas que sea
necesario implantar o elevar, etc:

Para nosotros es inconcebible que sean los ari-
dores los que se opongan, por cualquier causa que S¢&
a que se efectiien obras y se monten servicios que val
a redundar en heneficio suyo.

Mejor dicho, solo creemos que pueda haber und
causa: la de estimar que las actuales Juntas sot
incapaces de administrar, recta o acertadamentc, 10§
fondos de que disponen y que con éstos debian pader
atender a toda$s sus necesidades. .

-Por ello supondria mas que una censura patente
para. las representaciones comerciales que forman
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parte de las Juntas y una mds grave a las autondaclc
que también integran las mismas.

Por otra parte, el probar que los puertos esmn
en este momento atravesando una’ crisis econdmica
muy superior a la que pasan las navieras, es muy facil,
Y partimos para ello, para que no se nos tilde de
parciales en el asunto, de los datos consignados en el
escrito que el Consultorio Maritimo de Bilbao circuld
entre los’armadoré$ para crear ambiente para opo-
nerse a la elevacion de las tarifas de los servicios
directos del puerto de Bilbao, en diciembre de 1958.
Lo tenemos a la vista. Afirma que el aumento que
supuso en las tarifas de servicios indirectos el Decre-
to de noviembre de 1948 fué del 300 por 100, v que
luego, esta tarifa ha tenido una elevacidon del 20 por
100 y mas tarde otra del 25 (ambas con relacién a la
(arifa primitiva), por lo que sc llega a un aumento
total del 435 por T00,

ln cuanto a las tarifas de servicios directos, el
escrito no caleula el aumento glohal, pero cita como
el mas escandaloso el aumento habido en la tarifa
de griias, que afirma ser: primero, de un 35 por 100;
después, del 107,40 por 100, y mas tarde, del 110 por
100, con lo que llega al 442 por 100, '

Pues bien, las Juntas prestan sus servicios, como’
es natural, a base de jornales y materiales, y existe
un Organismo que se llama Comisién de Revision
de Precios, que estudia con el maximo cuidado la
repercusion que cualquier elevacion pueda tener en
los precios de los materiales y en dos costos de los
salarios. Todo ello a efecto de las contratas de Obras
Ptiblicas y con protesta de los contratistas, que esti-
man los indices fijados por la citada Comisiéon como
perjudiciales para sus intereses,

Los indices fundamentales actunles, f
100 en 1940, son los siguientes:

partiendo de

Mano de obra ..ovvvviiiiiiieon v Ceerrree
Hierro en redondos v vervirrirrrrerin v
Carriles ovvivirvririerinii,
Cementos ......
Gasolina . e
Mercancias en 0fenexal ......
ansportes czubon
. C, cementos ...,

R R R R PR R R R PR R RN

R R R R RN R R R R R E R RS .

IRERERREEER) R R R RN R R R R R ]

R RN R R R R R RNY
e e e e e ranseen

Crrerrerrrees R R R R N R PR R R R

596,727
1 107,678
1 297,683
579,550
575,873 y ahora, 969,437
695,967 y ahora. 074,437 aprox,
564,670 y ahora, 790,538 aprox,
864,775 y ahora, 1210,685 aprox,

Compirese estas subidas de los elementos con que
trabajan las Juntas con esa elevacion mdxima del
442 que considera el Consultorio Martitimo de Bilhao
como, escantdalosa; y sdquese le consecuencia ldgica,
si se procede de buena fe. Las Juntas hoy estin en
evidente bancarrota y no pueden disponer de un cén-
timo para las atenciones més perentorias,

De donde se sigue la evidente necesidad de refor-
zar los i ingresos de las Juntas, y si el Estado decide
limitar sus inversiones en los puertos, no hay mas
solucién que obtener los recursos por los mismos
puertos, T.a crisis que atraviesan las Juntas es, por

lo menos,
naveg

semejante a las que puede sufrir la
con la diferencia de que las Tuntas
no poscen reservas acumuladas de tiempos de pasado
esplendor,

T.a politica de oponerse a que las Juntas eleven
sus tarifas para obtener los recursos inispensables
para atender a las necesidades actuales de la fota,
s6lo. puede sostenerse acompafiada de una campafia
de peticién de aumento considerable de las aporta-
ciones estatales para los puertos,

Y en este terreno es en el que no hemm wsto
por ninguna parte la accidén de los navieros,

acion,
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