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~L PORVENIR DE V ALPARAISO 

He rlescrito a grandes msgos el or~j en i desarrollo J el puerto de Val paraíso dando 

a. cono~.:er las ~.:au sas prin cipales J c s u desenvolvi miento: entro ahora a estudiar su por ­
venir e n presencia de los aconLecim ienLos c¡ ue se prevée. 

El país es t.á en el momento de dar un g ran paso en el progreso: Lodo induce<\ cree r 

q r1 e una éra de pa:t i t ranquilidad permitirá dar impulso a s u acLividad. 

De~li gado el Estado de sus com promisos financieros por la p reparacion mili tar del 
pais, c¡uedaní en situacion de alentar la prodnccion por med io de la ejecucion de obras 

públicas que abaraten los fletes, lo que es para e lla un esLí mulo eficaz. 

Un estudio atento del pais lleva. a l convencimiento de c¡ue !<U verdadera riqueza se 
encuentra en el norte: son las minas i yacimienLos ~u verdadera fuente de prodnccion. 

El cent.ro i el sur está n destinados c:asi escl nsivatuente a al imentar la poblacion, 

mi éntras los esfuerzos de los mineros en el uorLe llevan a l incremento de In fortuna pú­

blica i privada.. 

La dec<tdencia de la agricultura es un hecho en preser¡cia. del a umeuto do la mine­
r ía, i esto lo hace notar desde alg un Liempo la S uperintendencia de Aduanas. 

En 1004 la esportacion de la minería fué por $ 129,400.000 contm $ 19,200.000 

de la agricultnm: en 1901 la. minería contribuy1S con 159,000.000 i con 12,400.000 la 

agrieu ltm~a <ti mis mo movimien to, pero debiendo anotar que en este año fué pésima la 
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cosechu. La esportacion de trigo i cebada er. 1904 fué de 1:1,000.000 i en 1901 de un nn ­

llon 200.000, i únicamente de cebada.. 

Agregando a 1901 la diferencia de esportacion de estos cereales, con 1904 se llega 

a tener que con buena cosecha la agricutura habría a umentado su produccion en un mi­

llon cuando la minería lo habia hecho en treinta. 

Pero no es solo el decR.imien to de In. agricultura lo que esplica la disminucion e n la 

esportacion de sus productos: obra tambien, e l m11yor consumo en la zona minera ptlra 

esplicar este fenómeno. 

De 1895 a 1901 ha aumentado la esportacion, por peso; del borato d e cal en 1 i l %, 
d el cobre en barra i ejes en f)0°/0 , de los minera les de plata en cerca. del 300°/0 i del sali­

tre en 6°/0 • Esta mayor esportacion implica mayc•r número de brazos ocupados i, ¡}orlo 

tanto, mnyor consumo de artículos agrícolas que son llevados del sur·. 

Estimar en lo que vale este aurnento es oifícil, porqu e se reparte en tanta variedad 

de artícu los, de los que unos aumentan i otros disminuyen, que a l fin es una operacion 

1 arga que se debe apreci11 r i que no puede hacerse para una <liccr tacion c~omo ésta. 

He tomnc:io, por rj emplo, <:1 afrecho, el mai:r., el pasto seco i la cebada, que en con­

.i nt}to están destinados a la alimcntucion de los ani males i veo que IH!l5, se introdujo de 

c~tas clases de mercadería::- e n l •¡niqnc, por valor de $ I ,\J0fd;i5 i e n 1 \J O! por valor de 

$ :¿ millones Of>O.(l) U, o sea un a umento del í/)v/". 1~1 aumento de esportaciou del s1ditrc 

fué d el 6% e n ll)s mismos años comparado~. 

Es, pnes, la zona minera una fuerte i progrcsiv;~ coll~lllnidora de los productos ag rí · 
colas de la :r.ona. centra l del pa is, i hai. por lo tanto, Lllr doble iutcres públ ico e n alentar 

la prod ncciou del norte, t-anto por la riqueza que ella ~ ignific11. como porque e~a nr i ~;ma 

produccion viene a mejorar las condiciones ccuuómicas de la zona agríeola. 

Existe así un deber de parte de l Rstado de lavorecer con todos los medios posibles 
¡as ind netrias estracti vas del nort.e, i esto lo obtiene me jorando las vía~ de cornunicllCion 

i haciendo mas fiicil, i, por lo tan to, mas económica, la vida rle los cent ros mineros. 

A e llo t iende el llevar a estos centros de consumo con e l menor costo de trasporte 

los productos agrícolas necesarios a la al imentacion i demas necesidades de los pueblos 

de l nor te. 

E s este un programa qnc debe formarse e l Estado i a l q ue clcbeu concurrir las me­

didas que se tomen para esti mular la fonnacion de la riqueza nacional. 

Pero resulta que en el centro agrícola de l pai s se ha pre~('n tado e l fe nómeno de que 

en una estension de cost11s de 7UU kilómet-ros se ha dado :::al ida a la produccion agrícola 

de los val·lcs central es , i por ferrocarril, !'olo por dos puertos: Talcahnano i Valparais(), 

qne han monopolizad·o por algunos af\os el embarque de las producciones. 

Eo;tc hecho tiene que producir nnn de el'tal; dos situaciones para la produccio11 agrí­

cola q ue va al norte: o es un aument.o en el precio por el excesivo kilometraje de fl etes 

que debe recurrer para. salir a l mar, i entónces gravar la prociuccion minera; o es u n me­

nor prrcio que debe recibir el agricultor a q uien ee descuenta de l valor de lo~ productos 

el exce8Ívo flete, lo que es una causa de retroceso de la produccion i , por lo tanto, Ullll 

alza relativa en su valor. 

Una i otrfl s ituaciop es perjudicial, i por lo tanto bai interés en obtener que el costQ 
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do Lm:;porte de la:; p roduccione:; agricolas, de su zona a los centros minero:;, sea e l míni · 

mo, lo que se obtiene reduciendo cuanto se pueda el trayecto terrestre de la produccion , 

que es costoso. 

Segun \'eo en los cuadros de tari fas de las compañías de navegacion por el Pacífico; 

:;e cobra$ :).00 por la tonelatla de harina llevada de Val pa raíso a los puertos comprendí · 

rlos ent re Los Vilos i Caldera i S .50 a lo:; que se encuentran entre Paposo i Arica. Se­

g un e to valdría lo mismo al Hete por mar de una tonelada llevada de Pichilemu o Val­

part~iso a !quique. 1, miéntras tanto, s i esta tone lada ha salido de San F ernando habrá 

pagarlo por ferrocar ril$ ü. O por ir a Val paraíso i d eben\ pagar S 3.80 por ir a Pichile­

mu ; la dife renc ia de fl ete en e l pas nje terrestre variará en$ 6.00 en lo mismo que dis ­

minuirá d fl ete de la ha rina d e San Fe rnando al norte . E,;to equivale a unA. disminucion 

de l ;l0 / 0 en el precio de la ha rina. 

l •:xi~tt' , pues, nu verdadero in terés públ ico en reducir el co~to de t ra:;porte portie­

rra de los p rodur.to,.; ng• icola:; qu e van a. al imentar el norte. i esto :;e obtiene abriendo 

nn<wo,.; pne rt,os en la zona cen tral i construyendo los fe rrocar ril es que los unan a los va­

lles productivos. 

Esto :se impone i e:sLa corrien te :se forma. El fe rrocarril de 'r a lea a Constitucion está 

casi Lcrmina<io i nn arreglo tlul estuario d e c~La ciudad se hace necesario; e l co:;toso fer ro· 

carril tle Alcon•~s a Pichilen•u pued e dars~~ como un hec:ho de:sdc la ape r turn. de l t úne l 

de l t\ rbol. e l mas largo rle ::>mi Am¡;riea, i con (\1 vendrá el a rreglo del pue rto: la Cámara . 

ele Diput ado:-: aprobó la idea d e in ver tir$ 2.000,01111 c11 la terminacion d e los ferrocarri­

les i ar reglo de l pue rto de tian A ntonio; t•s le i d e lt~ República la facul tad para cons · 

Lru ir el fe rrocarril <i e Calcm u 1ogalcs a (~ui n Loros; i, por úi Li mo, la Cumision de Go· 

bicruo del S enado recom ienda la const ruccion del peq ueño i barato fe rrocarril de Ligun. 

a l'apudo. 

E:; e:sLu llenar e l programa que se presenta como mas rac i.ona l p:ml «'1 prog reso 

del pa i,.,. 

1 en pre:;cncla de esLe pronuncia lni eutu hai que reconocer que van a cambiat• las 

eu nd ieionc:; del III OVi ltlie ii LO lllllrÍl·imo de v~~lpamÍ:;o , 

1 c:;to ~erá por dos motivos. 

l'rimemmente , porq ue los nuevos puer tos van ~~ atmer e l movimiento de la carga 

burda, de aq ue lla que esLá t:n situacion de economizar los 111enores fi eLes i que es la que 

mas :;e m ueve: i. en seguirla, porqu 13 los nuevo' puerto~ con reducid ~t poblacion no van a 

consumir en s u propia vida las producciones J)ropias d e su atmccion, como le pa . .,ará a 

Valparai:;o con las de la provincia de Aconcagna. 

Me ocnpn.rf. d etalladam ente de cada una d e es tas cuestiones. 

ll icc ver anteriormente que en IHO I h ubo un movimiento por fel'l'ocarril enLre Val · 

parai!;O i las pr,1vincias de Santiago a l s ur de -!f>7.!:i34 tonelada.~, entre la:; q ue se van a 

hacer ,.;cnt ir los esfuerzos rle :~ Lraccion <le Const.itucion, Pichilemu i San An Lonio. 

¿t !uá nto de este n úmero quedará. in fiexiblc a la aLraccion de Valpamiso? 

D ifíci l e:; calcularlo tal como se llevan las es t.adlsticas; pero hai an tecedentes para. 

pooPr aprec1ar qne e,., lu que se decidirá a tomllr las nuevas rutas. 

l' r i memmente está el carbon de pie<ira. Se llevará al centro por los nuc vos puertos 
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e l tlue consun1cn los F errocarril c!i del Estado en la :t.a Scccion i en lal:l compariías de S{lll', 

de electr~cidnd, mi nas, industrias, etc .. .... 

El total puede formarse nsl: 

Consumo d e loo; Ferrocarriles d e l Estado t:¿·"Beccion) . .. .. . IJl:;. 7 50 T ons. 

» d e particulares . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . 

Embarcado en la l ... S eccion ... . . .. .. . . . .. .. ... ....... . 4.V25 
Dejado en la J.A Seccion . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . J 4 92!') 70.000 

'I'OTA L .. . . ... .• .• . • . • • •.•• 168.7 f>O Tons . 

Se lleva tambi en 11 Santiago parte de l q ue se consume en la l.a Seccion por los t re· 

ncs de bajada, pero éste no lo tomo en cuenta pam cor11p('nsar e l fJ11 e es llevJ\do de Tal· 

huano i Concepcion para lm; carboneras de la 2.a Seccion: 

Están en !Seguida las maderas c>i':! tmnjems i e l fi erro eu lingotes rl e las 

fJUC se han t>mbarcarlo en l:\ 1 .~ ~cc1' Í on 14.!1:)0 tonel:tdas i rl t> las 

que vienen a Bant i1tgo i e l sur, :t lo ménos . . . . . . . . . . . . . . ... . . 

Vienen des pues e l cemento romano, e l f·ierro en bar m .. -; o 1 i ngotes, i otro!i 

con 15.955 toneladas de las que vendrá n al mismo destiuo .... . . 

EN TOTAL . •• •. •••.•.• .• • •• • . • ..•.•• 

12.1100 T ons. 

13.1JOU » 

2fl.OOO T ons. 

Su mando estas pa r tidas i ag rega ndo tl.2i)0 tone ladas en otros a rtículos eomo brea, 

n.lqui t ran, aceites, li.cido~, botellas, sacos, etc ... se llega al total de 201J. IJOU tont!ladas como 

carga probable de> internacion qnc quitamn lo:; nuevos puer tos al movimiento de Vnl p:1.· 
rarso. 

D e la carga de cstraccion hai 4uc nuLar que en IVOI u•auJaron a Va lparaiso i SUl:> 

estaciones próx i ITI ILS en la ht1hía, las es taciones de Santiago al sur, 19 1.1 38 tonela.daf<, con · 

sis tentcs en su mayor parte en prorluctos agrícolas o industr·il\les, i L¡uc esos producto!', 

por aprovechar los 111enores fi eLes terrcstrt!s como para cia r carga de rctorn<> a los buq ues 

que lleguen a los nuevos puertos, irá CIISÍ l'll l-> U tot.alidad a e llos en lug:w d e ir a Val · 

pam1~0. 

~o es, pues, exaj emcln creer que de las -1 !:>7.1):34 tone laci a,., UI<WtlizaJas por los Ferro · 

carriles del Estado entre \ 'alparaiso i la ;.:ona. centra.!. 3ifl.OUO !-e desviarán de este m0\'1· 

mien to para buscar los nuevos puertos de GonsLitucion , Pich tl emu i Sao Antonio; toda· 

vía dejando J c Lomar en cuenta movi mientos como e l L¡ne ha.i entre la misma zon:L 1 

Cale ra, que es superior :t o.OOU tonel ada~, en su mayor parte trigo, que es t rasformad o en 
harina i a frecho i llevado a:;Í a Valpara iso. 

Las 81 .60U toneladas que quedarían subsistentes en :;u t rá ti cu actual !SOn las q ue 

(lstán comprendida.-; en servicios bien d efinidos. 

Por ej empl o, l11. mercadería de valor que es embarcada en la esLaciou de l Puerto i 

q ue es recibida en e l muelle fiscal , no var·iarri. de ruta porq ue pam e lla 110 influye el flete 

l·e rrestre en su precio. Pero, 0 11 1 !JO 1 e l total de curga despachada por esr,n. t>stac10n fué 

rle 1 i ,995 toneladas, de laq ue buena parte q uedn en h\ 1." Seccion. 
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Lo mi>~mo pasa con la carga de Vii1a de l Mar, en In. que se despachó para toda l1\ 

linea en el mismo allo, 34.9í2 toneladas, casi en su totalidad de azúcar. 
Esta misma influencia de los puertos del snr se ha rA senti r con los puertos del norte: 

Quinteros i Papudo. 
Ya hice ver có mo el fe rrocarril de Cabi ldo n. Ctllera vino a r¡u itar a Papudo su mo­

vimiento de 12.00ú toneladas: la un ion d t> Ligua con este puerto vendrá a retrot raer lns 

cosas a su antiguo estado. 

El trasbordo en Calera, la costosa esplotacion de In cuesta de Catapilco i la diferen­

cia de 91 kilómetros de flete entre V alpamiso i Papudo i\ Ligua de~vi1uán In corriente 
al nuevo puerto, c¡uitando a Valparn.iso tal vez 1 f>.OOO.tone ladn.s de las 17.000 que hai hoi 

en movimient.o entre los valles de li\ Ligua i Pe torcn. i este puerto. 

El puerto de Quinteros, in t roducido tarnbien entre los factore~ c¡ue obmrán para 
disminuir e l movimiento de Valpnraiso, temlrá influencia considerable. 

·. Ln bahía de Quinteros, por su orientacion i por i'U fondo, se presta para hacer en 

e lla obras admirables de refujio i desembarco, i por poca plata. (~uintP.ros i San Antonio, 

con sus arreglos d e puerto i a corta distancia: de Val par·niso, serán los mejores refujios 

para las navPs a In espera de carga en la proxi midad de In metr0poli del sur del Pa­

cftico. 
No sé que influenc ia podrá tener Quinteros en la t rn.ccion de los productos de los 

rico!l valles regados por el Aconcagna, pero sí preveo que e l fer rocarril de este puerto a 

Nogales pueda ser, en el por venir, un t rozo de In lfnea de \ l'éndoza al Pacífico, para el 

esperado comercio de lns provincias trasandinas por este Océano: el trasandino i el fe rro· 

carril de Quinteros están proyectados con um~ mism11. trochn i mas económica q ue l11. de 
los f?errocurril es del 11~stndo. 

No seria exaj emdo fijar en 2!i.OOO toneladas las que v11.n a quita r Papudo i Quinte 

ros a Valparaiso de su movi mien to n.ctual, con lo q ue subirá n a 40'!.000 tone ladas la 

carga que se puede proveer fJUitaran al ind icado pu erto las nueva>~ sal ida>! al mar que 
estÁ.n 11. la vist11., pam ser pronto realizada;;, en In. z•>na central del pais . 

• • • 
Otra cansa rle retroce!So de V11.lparniso puede prevenir de In ape1·tum del I stmo de 

Panamá, obra que t ienen necesidad de llev;u· a cabo los yankees por consideraciones 
políticas i comercia les. 

Abierto este istmo, ~e puede deci r que Valparaiso, Iquique, Callao, Guayaquil, Pa· 
namá i N ueva York quedaní.n en una línea recta . 

Las lonji tndes de estos puertos son: 

New York ................... . ...... .. ...... . . ..... . ....... . 

Panamá. . . .. ... .. ... .. ... ..... . .... ....... . ....... ....... . 

Guayaquil. ... ... ............. .. ............ .... .. .. . .... .. .. 

Callao . .... ... ... ...................... .... ....... ......... . 

!quique .... .. ....... .. .. ..... .. .. ............ .... .. ..... . 

V a l parniso . .. .. .. .. .. . .. .. .. . .. ............... ..... .... . 

i6°20' 
81 °51' 
82° 11 ' 
19°28' 

i2°30' 
730~8' 
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C:on esta nueva. obra se prevée que el movimien to mai'Ítimo entre: C hile i Europa i 

lrl parte oriente de Estndos Unido~ se ha rá por esta vía, pt·rdicndo entónces la costa de 

Chile e l tráfico de buques que de l Pe rú, Ecuad or , Colombia i la costa del Pacífico de 

Estados Unidos se hnce hoi por el Est recho d e ~1agal lánes. Val pnraiso clejadt de SPJ' eu­

tónces el punto obl ignclo d e d e t.encion parfl. los buques que hacrn este servicio. 

Esta. misma Cl"l.lW\ obmrá t1unbien para r¡ue en la rejion m inera d e !:hile ¡;;e form e u nu. 

nueva metró poli c<•mercia l que sm tirá a e~1t zonn , quit.nndo a Vn.lpa raiso es t.~ mol·imirn­

to d e .~tock de mercade rías n•tcionalizada~. 

Es indudable que este puerto d E>b<~ ser m1ul•l en r¡u<' tenga su nrrnnqn e r l fc rrocn­

rril que mejo1· ~irvn a Holivia porque Pn él se concc·n t,mní 11n g ra n Jnov imiPnt.o t¡llE' m­

fluir·á para desarrollo de l comercio, i por lo t.auto de l movimi ento. 

La idea lnnzada i esplot.nda, pam arras t.mr al pnis h1íc:ia la rrn li zncion ele gmncles 

obr·n.'l en Valparaiso, de r¡ue si no se forma en su bahía un g mn puert o, Callao va a qui · 

tar su importancia a nnc tra metrópoli comr reial, Ps una idea l¡ue no tiene razon de ser. 

( 'on los de rechos ele aduana no puede l::t men :adería que r¡.; con ·tnnida en Chile c[p . 

po!litnrse en puertos de otros pai~es, i ~uccde ria lo mi!ltnO q ué hoi suced e, pe ro a la iu · 

ve rsa . Aunque V nJpnraiso estl> •t primera. mano para la navrga::ion por e l Estrecho de 

M agnlláncs no es met,rópoli ni hace competencia 1tl m o vi mir nt.o de los puertos de l PertÍ : 

son solo, como he dicho, cuando mas 6.000 tone ladas d~ c•~•·gn laR esportarlaR ni Pe t·ú por 

todos los puertos de In Rept1blica de mcrcarlcrín.s nae ionali zadas, i a pPnas R:l df' mel'(~a­

derias de tránsito. 

El peligro pnm Vnlpnmiso no está en la!:! factoi'Ías que puedcu florecer fu e ra do 

Chile: e l verdadero peligro por la ::tpertum de l Ist mo d e P ftrNmÁ. es tÁ. en ese nuevo cPn­

t ro de comercio qne debe formarse en e l aJTanr¡ uc d e l fe rroc::trril que sir v1t mej or los in­

tereses de Holi vin. E se puer t.o tiene que ser necesarinmente un cent ro de gran comerc io 

desde que vendrá ll reunir d os circnmtancin.s i mport.arHes, Sf' !' <•1 s(or/.· de lll Creadcría.~ 

para Bolivia como lo será para la costa norte de Chil e. 

En presencin de estns e ventual idades desfavombles le quedan a Va lparnil'o la¡.; rs­

pemnzas de l fe rrocarril trasandino, e l que puecle tmerle nn mov imiento rtlt l'\'O. 

Ji'nem d e ser problemáticamente la produccion. rl e rsLr mo1·i 111icnto , por dependl'!' 

él de tratados in ternacionales cuya celebmcion se ve difícil, dl\dn <'1 a ntag oni sttlll qu<'. 

ele be cxi~ tir en tre dos naciones cuy::tS producciones sou simila rrs, queda toclavín. el peli­

gro de que sea Quinte ros e l t~rmino del ferrocanil t msnnclino i c· rtl.ónces e l movimient.o 

hácia Vfdparaiso seria nulo. 

Si son );ts maderas i e l carbon d e pieclm los art . ículo~ que danin la fu erza de pm­

rluccion n este fen ocarril a tmvés de los Anrl e!S, es indudabl e que rst.n,;; mercade i'Ías senín 

· ~madas en Quinteros úrttes r¡ue en Valpamiso Evitar t>l tmsbordo, r l fl e te mas económi ­

co que permite In vin angosta i la d~scarga rna~ bamta en Quin t rros, oblig nriÍn a qne los 

vapores descRrguen . en este puert.o. 

Es, por lo tunto, un optimismo e idea prcmaturn fund ar e l incrPment.o df' l tráfico de 

Vülpnrniso en f' l ferrocarril trasandino por U>~pal lata. 
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• • • 
Las observaciones espuestns llevan r l 1Íni rno a creet· tt u e es imprevi!-!OI' e mbarcarse 

desde pronto en grandes inver.~iones en IRH nhras dP mcjommie nto del puerto de Val · 

paraiso. 

Que a lgo debe hacersf' a llí P>~ induclable, porq nc nq ul'l no es pue rt.o r n el sen tido 

moderno d e In paln.bm. 

La carga o descarga rs le nta, no hai srguriclttcl pa.m los bnqnt'~, In~ seguros rle las 

naves r¡ne llegan a {>1 son mui subido~ i flp t~\ 1 modo rpte ,.:i de Enropn ni c.\llao Sf' pagn 

un 1% d e eomision, a Vnlpnrnif'o se paga 1 ~ csL>tndo n111s cerca. 

Por ntt·a parte, la tmportnnc ia de Val p1tmiso s ltb!:'is t.iró. como centro de negocios del 

pa.is, como a <; ie nto de la dirPccinn naval d(• las fue rzas ele mar, como pinza fuer te, como 

punto de rtLmccion pa rn In procluccion rle los valles regarlos por r l Aconca~ua, como stock 
dr mercadPrlns rle valor pnrn la zona central , cornn r.cnLro rle numerosas ind11str ia.~ que 

están llamrtdas a florecer en é l, por su prox imidad n Santiago, i por :ill facilidad para re ­

partir sus prorluctos a lo la rgo ele la costa. 

Si Valparniso s ufre un menoscabo en HU movimie nto por las ~nnslts f¡ue he señala· 

do, en cambio nutnPntrmí, pern le nt nme tüE', por la.s otras indi cm.h s. 

Hai e n Valpa miso, hoi rl ia. una e xubemncia de vida porque e l E-;tndo s in conside­

mc ion antro~ in Lereses ha forzado la concen tm~ion de movimiento en él. Pero el sacri­

tic:io de estos interese~ ha tenid o un lím ite 11l q ue se ha llegado e n los mismos momentos 

e n que se h>t querido realiz,\r In~ obras de abrigo i de desembarco de Valparaiso, toman· 

do como base económiC<\ pa ra e l estudio de ellas nn movi miento impropio i artificial, 

orijinado por un error q ue parecia cons11gmdo por el consent imiento tácito de los !l&cri­

ficados por él, pem que e n e l fondo no es mas que el resultado rle tll t desconocimiento 

de los hechos. 

En esta s ituacion e l proyecto Kmu~ queda grande p:mt Valpamiso, l1S poco afMtll · 

nado e n la concepcion y debe recibir modificaciones ~m~l.>tnci>tles tl\ll's e¡ ne bie n puede 

no t¡uerlar de €>1 mas c¡nr- un rP('nPrrlo histórico. 

IV 

F.L PROYECTO K RA UR 

Ln camcterfutica d el pt·oyecLo Kra ns es ht re p•Lrtieion ele hl m isericon lia de Dios n 

lo largo de la bah(a de Valpamiso, pues s u;;¡ obras He enCI\rlcrmn dc~rle ht I'OC!l La R.Lja 

has ta la Cabritería siguiendo la ori lla del mar. 

D e la d iscusion habida en el seno de l l nRtit uto, he deducido q ue en la confeccion 

d el proyecto, ha sido e l profesor Kraus mas un hábil políLico que un buen injeniero. 

Uno tle nue!!tros caracteri zados consocios, que t iene motivos p;mt estar e n conoci­

miento de la lucha que ha exist.ido para In ubicacionde h\ Dársenn en Valparaiso, nos ha 

manifestado que tres corriente!'i podProsas ig ualmente 'de opinion, han influenciado el 
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ánimo del autor del proyecto de mejornmiento del puerto de Vnlparaiso, ha~ta llevarlo a 
estender sus obms proyectadas a todo lo largo de h~ bahia. 

Pero es regla jeneral que las obras de un puerto deben ser condensadas, flg rupadns 
en un espacio donde sea fácil la vijilancia, i donde las naves puedan hacer sus servicios 
sin mucho movimiento. Bajo este punto de vista est.e proyecto es un error, tanto porque 
coloca lossen •icios en órdcudiscontinuo, cuanto porque hace difícil el movimiento, tenien­
do que sn.lir i entrar a dársenas o refnjios distanciados a kilómetros la~ nav!'s tl u e carguen 
o rleflcarguen mercaderías de importacion , esportacion o cabotaje. 

E l profesor Kraus se vió en la disyun t iva de op tar entre las cx ijencias locale>c i los 
ideales de formacion de 11n puerto, i se decidió por las prinH'l'll!;, sin clud;t con ~<us mzones 
que por mi parte respeto. 

Pero es esto 111111 desgracia que hai que ln.mcn tar, i d<> que con los nfíos se Vl' nÍ sus 
consecuencias si no se cambia de mmbo. Se comprende la clasificacion de las obras por 
sus caractéres de militares i comercial e~. lo qttc habría j ustificado una division bien mar­
cada de ellas, pues son muí distintas sus condiciones de establecimiento, i aun necesaria 
su separacion pam el buen réj imen militar i mantencion del órden i di~ciplina; pero la 
sepameion de las obras para el comercio, i mucho mRs eua,ndo >- u n10vimiento dentro de 

las naves no es ni remotamente definido, es sin duda un inconveniente. 
Les buques que ll<:gan !\ Va.lpamiso, fuera de los que traen únicamente mercadería~ 

de Europa i carbon i maderas en jeneml, los demas llegan con mercadería de impor ta­
cion i cabotaje. La naves que entran del sur en viaje de Europa, como las de la Compa­
ñia alemR.na, pasan á.ntes por Puerto Montt, Corral i Talcahuano, donde de jan carga de 
importacion i reciben de cabotaje, i así en Valpamiso tienen que descargar de una i otra 
clase de mercaderlas, i por lo tanto tendrían que en t rar a l refujio del puerto i a la dü,r­

scua del Baron para efectuar su de~em bRrco, lo mismo que l e~ pasaría para tomar carga 
de esportacion i de cabotaje estando di vid idos estos ser vicios. La mil, m a obsen acion se 
e-tienf)e a l movimiento que por e l norte viene de San Francisco, Panamá., Guayaquil i 

Callao, i que dej a i recibe carga en !quique, Antofagasta, Caldera i Coqnimbo. i al de 
sent ido inverso que de Valparaiso lleva mercaderías de cabotaje a estos últimos puer tos 
i de esportacion a los primeros. 

Estos dos ideales del profesor Kraus, estender a toda la bahía la misericordia de 

Dios, i dividir los servicios clasificados en itnportacion, esportacion i cabotaje, me han 
llevado a concebir un proyecto que lo considero mas lójico, mas adecuado i mas econ•\-

: mico que el proyecto Kraus; es éste la formacion de un canal de 1!'>0 o mus metros ele 
ancho, que siguiendo la orilla del mar lleve de la Cabritería a las H a.bas, i esté formado 
del lado del mar por un molo 'en 11 a 25 metros de profundidad de nguas, i del lado de 
tierra, por un continuo malecon en 10 metros de profundidad, mu.l econ que tendría de 
3.000 a. 4.000 metros de largo, corno se quisiera. 

Cualquiera que medite en la existencia de nn canal de esta naturaleza compt·enderá 
que con él quedan resueltos mucho~ de los inconvenientes que presen ta la bahía pam la 
constniccion económica de obras, i este inconveniente grave del proyecto Kraus. 

Un buque dentro del calll\1 de 150 o mas metros de ancho queda en la sitnacion de 
recorrerlo sin dificu ltad remolcado por un vaporci to, i así pu<>de ir ile una purte a otra. 

\ 
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del malccou sin molestia. Puede aun volver, por medio de espi~ts al molo ial mnlecon, pu es 
la anchura es suficiente pam ello en mar tranquila, como quedarin, dent ro del cann.l. 

Aquí tienen a la vista los socios del Insti tuto una concepcioncompletumcnte orijiual, 
resultado de In meditacion del proyecto Kmns i de lo;; ir!cales que lo guiaron a la fonua­

cion r!c su proyecto . 

.Me direis que esto no. ex1ste f'n ninguna parte del mundo; pero yo os diré que la 

bahía de Val paruiso solo existe en VaJp;¡,raiso, i que la inj enierfa está en el deber de 

amoldarse a la naturaleza i a lac; exijencia~ de la vidt\ tl.ntes que a la imitacion sistemtí­
tica J e los que en otra parte se hace. La bahía es d ifícil, el movimient.o es poco i el por­
venir oscuro: hai por lo tanto circunstancias que llevan a pensar en ser previsores en las 

in versiones. 
Ya no dudo de qne est.a idea puede presentar inconvenientes propio y en el hecho 

los presenta, como los indicaré mas tarde, pero no hai obra que no los tenga: la cuestion 
es comparar i elejir. 

El proyecto K rans com prende en el fond o cunLro obras r!ist intns. 
P Los refujios de las Habns i el Puerto: 
2.a El Malecon a grandes profundidades entre el muelle de pnsaj P. ros i In calle de 

Carrera; 
~.· El ~l alecón de dete n!'la entre e:<ta ·~uebradn i la en trada dt' la diÍrsena del 

Barou; y 
4 .~ La dársena del Baron. 

Llamo refujio a lo que el profesor Kmus llama <.liLr,;eua de la~ Habas i el PuerLo 

porque este bautismo de sus obras es completamente impropio. 
Dársena, es una poza de aguas constantemente t;ranqnila.s, unida por un canal angos­

Lo a un antepuerto o a un trozo de mA.r o rio siempre tranqui lo, i a In que entran los 
buques a efectuar sus reparaciones i la carga i la descarga en todo momento i sin sent irse 

r molestados por los movimie~tos propios de las aguas del mar o ríos, :t los que se haya 
unida por el canal. Segun el Diccionario de l:t lengua es <<la parte mns resguardada de 
un puerto clispue:::ta artificialmente pH.ra In. conservncion de las embarcaciones desarmadas 

i para su !'.arena i habilitacion». 
Nosotros tomamos el nombre de dársenas para indicar lo qne los ingleses llaman 

docks i los franceses bas.nns. 
Los refujios de las Habas i el Puerto no reunen las condiciones para llamarse dárse­

nas: están unidas a un mar que suele tener ajitaciones mas que estraordinarias por bo­

querones mas que anchos. 
Dársenas han proyectado los señores Bobilier i Casanova en la Poblacion Vergara i 

en el Puerto, i por su disposicion son éstas harto mas dársenas que In misma proyectada 

en el Baron por el profesot· Kraus. En ésta, aunque tiene su nntepuert.o, es problemática 
la t ranquilidad de ln.s aguas en dias de temporal. miéntras que en la Poblaeion Vergara 

es ella segura, como que es este proyecto el mejor de cuantos se han presentado para el 

objeto, elij iendo el lugar mas adecuado para una ejecucion barata i pnra un futuro desa­
rrollo del movimiento, lo que me parece no prevé el proyecto Casanova. 

Como muí bien lo cspresaba el señor Bobil ier en la sesion del 28 de Julio, en los 

7 1 DIClli:MllRI! 
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grandes tempora.les las olas entrarán por estos g randes boquerones de los rcfujios de las 
Habas i el Puerto, primcmmentc por el oc mas afuera i seguidamente por €'1 segundo, 
produciendo así una corriente ·i una ajitacion dentro de loR refujios que es mui probable 
lleguen a hacerlos inútiles como tales. 

Comparando los proyectos an teriores al del profesor Kmus con el suyo propio, me h e 
admirado de que el seiior Casanova se haya pamloj izado tanto que haya llcg:.do a decir 

que el señor Kraus ha plajiado su proyecto. 
Entre ámbos proyectos hai una diferencia enorme: la misma que hai de una dársena 

a un refujio. 
Como concepcion, no hui plajio; como in tencion de buscar un objetivo no la hai tam ­

poco. El señor Casanova ha formado un proyecto de dársena accrcll.nclosc n los ideales i 
el selior Krnus un proyecto de rcfujio que muí bien puede ser un fiasco. 

I no me estraitan estos resultados del proyecto acariciado como obrn. completa de 
concepcion i estudio, desde que oimos aquí que el proyecto Kraus es la .resul tante de las 
influencias de tres grandes corrientes que en Valpnraiso pcdian obras al oriente, a l po­
niente i al centro. 

Encerrado el injcnicro entre estas exijcncias i lo reducido del movimiento ha debido 
ser mui econótn ico para sus proyecciones, s;tcrificaudo detalle~ exijidos pan~ e l buen éxito 
de las obras, por llcgm· a un presupuesto que no debía pasar de una suma tal, cuyos iu te­
reses quedaran mas bajos que los beneficios probables del proyecto ejecutado. 

Es por esto que el rcfujio qnc comprende lo que el proyecto lla ma las dársenas de 
la Habas i del Baron carece de algunas obras que podrían haberle dado el carácter de 
tales: no hai nn pequeito antepuerto i no hai el canal estrecho que lo separe del ante­
puerto. La cuestion era lleg.~r a un prcsup.ucsto reducido; i colocando estos detalles se 
recargaba el costo de las obra~. 

No se puede, por lo tan to, cou~iuerar cotno completamente a provechable toda la su - ...._. 
perficie enceiTada por los molos interrumpidos de las liabas i el Puerto, pues mucho debe 
perderse por la acciou refleja de las olas dentro de los refujios. 

Dado el objeto e importancia que tienen la!! obras proyectadas en esta parte de la 

bahía, por la existencia del muelle i de los almr.cenes fi scales i por los servicios navales 
ahí establecidos, es menester estudiar las reformas que puedan hacerse al proyecto para 
dejarlo en condiciones adecuarlas, si es que hai el ánimo de seguir adelante con la ejecu ­
eion del proyecto Krau~, sin consideracion a las observaciones que pue:hn hacerse sobre 
su conjunto. 

Pasando al . malecon proyectado a grandes profundidades, que se estiende desde e l 
muelle de pasajeros hácia el oriente en una lonj itud de 900 metros, es obvio creer que él 
se destina al desembarco por medio de lanchas, porq ue s i se pretendiera destinarlo a de­
sembarco directo de buque a tierra es conveniente advertir que en el actua l muelle fisc!il 
es mui comun tener que retirar los buques de su costado, porque a una ajitacion no muí 
fuer te de mar con viento sur corresponden topones de los buques al malecon, que son 
mui perjudiciales para aquéllos. 

1 si esto sucede con el muelle fiscal, que se encuentra tan bien resguardado tras Jos 
cerros que cierran la bahía por el poniente. i en el lugar donde s€' hacen senti r rnPnores 
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los efectos de los frecuentes temporales de sur, ¿qué no sucederá tratándose de l malecon 
que queda mas espnesto a la accion refleja de las olas de los t emporales de SU!'? 

Se compre nde la construccion en Va lparaiso de mal econes con gran profundidad, 
porque azotando en ellos olas de g ran altura hai c¡ne pr in r. ipiar su obra sólida mas abaj o 

de la accion eficaz de ellas, i si la altu ra de éstas es de lO metros, como lo fij a el profesor 

Kraus, es indudable que un buen malecon debe tener el funJa.me nto de su obrn sólida 

un poco mas abajo de la profundidad de 5 metros en aguas de baja marea. · 

Por otra parte, la.s olas de 10 metros obligan tambien a pen~ar en dar al ·malecon 

una altura tal que su parte su perior coincida con la cresta de las olas, para que éstas no 

barran los t errenos del ma lecon, por lo que d ebe coloc:u·se el plan de los terrenos conti · 

guos a éste a 5 metros sobre la alta marea. 

De este modo el malecon debe tener mas de 12 metros de a ltura, s uma de lo que 

profundiza en la baja marea, de su altura para 11ue no perjudiquen las crestas de las olsa 

i de la diferencia de marea que algunos elel'an a 2 metros, aun11ue los documentos oficia· 

les los fi jan en 1,52. 
Para obtener esta altura i hondura para los malecones hai que internarse por nece­

sidad en el mar, no solo para tener h\ hondura de fundacion indispensable a l malecon 

sino para formar bajo él el e m ocado que re parta la presion en el suelo, q ue jeneral mente 

es de arE:na o fango en la pa.rte en que deben fundarse. 

S e qui ta asl terreno a l mar, i es esto lo que ha hecho e l sciior Kraus internándose 

1 üO metros en él. 
La altnm que en el hecho deb e da rse al malecon i este ensanchamiento de los terre­

nos horizontales de In nuel'a planta de la poblacion, trae n como consecuencia el incre­

mento d e los peligros q ue hai para la plan ta antigua por h\ obstruccion de los cauces. 

El proyecto Kraus consul ta obras para el desl'io de los cauces colectores d e las agua~ 
de los cerros, los que no pneden resoll'er del todo los inconvenientes, pero s iempre deben 

qnedar funcionando los ex istentes con su boca presenLa<i<l a la accion de las 'olas de los 

temporales i alargados en 160 metros mas en terreno horizontal: son siempre, por lo tanto, 
un peligro. 

E s cierto que solo e n Valparaiso sucede el hecho de presentar malecones a las olas 

de 10 me tros de alt ura, i todai'Ín con bocas de desagiies de un escurrimienLo mns que 

n ecesario, p orque en todas partes de este mundo a esas olas se oponen molos. 

1 ac¡uí presenta la idea de la cons ti'Uccion del canal de 150 o mas metros de ancho 

a lo la rgo de la bahía de Valpa raiso ventajas que son apreciables: las olas se estrellarán 

e n e l molo i no atacarán e l malecon ni producirán la obstruccion de los cauces colee· 

tores. 

Se pueden hacer dos objeciones a la idea: una, que saltando el agua de las grandes 

olas por sobre el molo pueden producir una corrien te en el canal; i otra, que los cauces 

e mba ncarán el canal. 

Estas objeciones no tienen en sí gran valor. . 

Si la.s aguas que salten por sobre e l molo produjeran una considerable diferencia de 

altura entre el nivel del agua en e l canal i el nivel medio de la bahía, est~ diferencia, s i 

pued e produci r una corriente, ella d ebe ser mui débil para un cauce de 150 metros de 
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ancho con 10 de honcinrn mínima, o sea con una seccion de escurrimiento de 2.000 me­
tros cuadrados; i por otra pa.rte, esta misma diferencia. de nivel p1·oducirá un escnrri • 
miento del agua, en virtud de la teoría de los tubos com unicantes, por deba.io del molo 
i entre los intersticios del enrocado en que se colocarán los bloques del molo. 

Todavía, las amarra~ de los buq ues, !lólidamente unidas a los malecones, impedir<Í.ll 
cualqui~r arrastre de éstos (1). 

En cuanto al inconveniente de los embancamient.os es necesario est1~blecer que, cua­
lesquiera que sean las obras que se proyecten en la. bahía de Valparaiso, se hace indis­
pensabl~ pensar en desviar esos canee!' para votar al m;tr sus agua~ fuera de los límitefl 
de la ciudad. Comprendo que este rf:!snltado puede obtenerse a fu erza de túneles, reves· 
tidos con albañilería i dándoles la incli nacion máxima de modo a obtener una fuerte ve· 
locidad en el escurrimiento de las aguas i la menor seccion. 

Por de pronto habría dos grandes túneles destinados a vaciar el agua :1.! mal'. Uno, 
el proyecto entre la quebrada de las Zorras i el fuerte Andes, i otro, entre la parte baja 
de la quebrada de San Franci~co i el lado oriente de los cerros que cierran In b~th!a d t> 
Valparaiso. De modo que este último botaría la.s aguas fuera dP la bahía mism>t. 

E~tos túneles tendrán como l .iOU metros carla uno. 
DJ!sde el centro de Valparaiso una ~erie de túnele~;~ qu e pasarían de quebrada a 

quebrada aumentando su seccion a medida que se acercaban a los grandes túneles, reco ­
jerian las aguas de ·las quebradas e iri::m a llevarlas a é~tos para sacarlas por fin fuera de 
los límites de Valparaiso. 

Tomaría como punto de partida para la construccion de los túneles a traves de la 
poblacion de los cerro&, la quebrada de J aime para los que van hácia el Baron i la de las 
Monjas para los que van al túnel del Oriente, de modo que entre estas dos quebradas no 
eJtistiria túnel para el objeto. 

De ·este modo habría que hacer como siete túneiPs pequeño~ con dos kilómetros de 
lonjitud en total para llevar las aguas de los cerro~ df'~cie la qut'brada de las Monjas has­
ta el túnel de salida al mar en la quebrada de San F rancisco: i ocho con la mi~ma lonji­
tud desde la quebrada de J aime hasta el túnel del Barón. 

SeriA.n en total como 'i:} kilómetros de túneles. 
Determinar el precio exacto de éstos es cuestión dificil porque varia con la cn.ntidad 

de agua i con la pendiente, i lo que solo se pocirÁ. ~aber nn:t vez formado nn proyecto 
· defin'i ti vo. 

-'Es evideute que en cada quebrada debería construirse un muro de retencion de una 
altura de 5 o mas metros para producir presion en el túnel en caso de algnna obstruc­
cion por rumas u otros objetos. 

Término medio puede estimarse, a ojo de buen varon, en $ 2;)0 el precio del metro 
corrido, lo que baria subir ~1 valor de estos cauces a S 2,000.000 . · 

Hechas estas obras, u otras semejantes, no habría por qué temer ya a los .embanca ­
mientos del canal que propongo. Los cauces arrastrarían siempre arenas, pero éstas 
rrerian pocas i las que se dragarían de tiempo en t iempo ll evándol a.<~ a la parte b~.~:ia del 

. (1) E1tu mismas observacione~ pueden bacer~e a las corr ientes producidas por las mareas . 
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canal , o sea a una distancia de llJO metros; i cunndo el fondo de éste se llenAra, lo que 
seria en sig los, se botarían detras del molo, a 150 mccros. 

No es dificil comprender que un molo a~í con::>t~uido a J :) lJ o mas metros de loH ma· 

lccones de Val paraiso salvaría los inconveniente~ graves qnc pre~cntn el proyecto Krnue 
con sus malecones el'puestos a las olas de 10 metros de altura, que, segun el mismo inje­
nicro, azotan a la bahía de Vnlparaiso. Los malecones scrinn mas bAj os, no el:t<,riun )a¡.: 

boeas de los desagües espuestas a h\ acciou de lns olas i se podría bajur el nivel de la 
n ue ··a pl anta de la poblacion facilitando el e~currimiento de las aguas lluvias. 

Pusando al malecon, constrnido en la parte comprendida en t re la calle de Carrera i 
la dársena del Barou no hai ma~ que decir que en esta parte, donde las olas azotan con 
mas fuerza. el proyecto Kraus ~e limita u constr uir una obra de defensa de los terreno11 

sin in ternarse en el mar pMn dar lugar al emanche de la entrada A. la dársena del Baron. 
Llegamos, por fin . ¡t la parte mas elegn nte i ma~ ~ ~~ ~ tanc ial del proyecto: la dál'l!ena 

riel Baron. 
Es aquí donde el profesor Kraus ha dado la nota cu lminante de su proyecto for­

mando un conj unto bien combinado de obras de puerlo i de estacion de ferrocarriles, 
pero donde se harán sent ir mas hondamente lA. influencia de los ferrocarriles a la costa i 
ole los puertos de Papndo, Quintero, San Antouio, Pichilemu i Constitucion, en la dismi· 

n ucion del tráfico en V al paraíso. 
La dárseM del Baron, dedicada a l desembarco de las maderas, el carbon de piedra 

i el fieno i al embarco rle los cereales, las harinas, el pasto aprensado i demas artículos 
agrícola~, e~ la que está destinada a ver minorado su movimiento hasta hacer casi inne-
cesaria su construccion por las causas indicadas. ' 

Es esto lo que deben med1tnr los que miran con interes el desarrollo del pais, sin 
estrañarse de que hayan espíritus qne juzguen sin consideracion la decadencia de un 
puerto que d'Urante tres ~iglos ha sido considerado inatacable. 

En la vida todo es t rasfor macion; todo nace para crecer, envejecer i decaer i las exi. 
j encias de la vida llevan a e vol nciones en q ne los gmndes caen como se levantan los 

pequeños. 

LOS FU:\O .:D!ENTO:S ECONÓMICOS DEL PHOYECTO 

La memoria del profesor Kraus es Ullfl obra dig na de estudio i de encomio. Hai 

ahí método, órden, claridad, esposicion sistemá tica aunque exaj erada rle los hechos i un 
fundamento al parecer racional para el dispo~i ti \'O jeneral i para. los detRlles. 

No hai duda de que la. memoria justific11tiva del proyecto es una obra que hace 
honor a su autor, que revela un estudio largo i medi tado de la l'i tuacion de las cosas i 

cierta buena fe para llegar a resul tados que sean aceptables den tro de las condicione• 
propias, como tráfico e hidrografía, de la bahía de Valparaiso. 

P ero, como he espresado, se nota en el proyecto la influencia de las diversas corrien­

tes que han Jlevaqo al señor Kraus a diseminar sus obras en el ~uer~<? \ de la atP,1ósferj\ 
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que ha ,respirado formando su criterio sobre el valor real del porvenir de Valpamiso en 
presencia de los acontecimientos que se preven. 

Estas influencias i sujcstiones del criterio del seiior Krans le han hecho caer en 

errores como los enunciados i los que presen taré en Sl'gnida. 
Ampliando la espresion de uno de nuestros colegas, que sintetiza este modo de pnn­

sar, se podrá decir que «el seüor Kraus ha hecho un proyecto de puerto para Valparaiso 

en Valparniso, cuando debió serlo para Valparaiso en Chile». 

El estudio económico lo inicia con la determinacion del movimiento propio, tomando 
el pron)edio de los años 1896 a 1900 con un resultado de 1081 buques anuales que han 
visitado el puerto con 1,366.300 toneladas de rejistro i 859.000 de carga efectiva de entra­

da i salida. 
Segun cuadros de su memoria, yueda Valparaiso inferior a !')1) puertos en el mundo 

en su movimiento de nave><; i así son supe1 iores a él puertos tan desconocidos para noso­

t ros como Sabina, en Humania, i Barry Docks, en I nglaten a. 

El· movimiento. de carga se distribuye como sigue: 

1 mporLAcion . . .... . .... . ... . . . ..... . . . .... . .. . 

Esportacion .... . . . . .............. . ..... . . ..... . 
Cabotaje.-In t rod ... .... . ..... . ....... .. .. . ... . 

· Cabotaje.- Estrac.. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. ..... . 

• ¡. TOTA L ...... o :--. o o •• o o o. o. o o o o. o •• 

:30 l. 070 Tons. 

09.623 » 
2.J4 .1 18 )) 

~14.62!) » 

~:)!).440 Tons. 

l!;stu¡~ifl. el precio medio del valor de la tonelada de mercaderías i ll ega a 22 1 pesos 
cuando en: Hamburgo fué de 203 pesos para el mol'imiento de 1 !) iJü. 

La relacion de carga a tonelaj e es de 0.32 en Val paraiso, habiendo puertosque tie_.­

nen una mui superior: como Buenos Aire, con 0.41, Amberes con 0.94 Newcastle con 1.1 O. 
Esta diferencia depende del movim iento de buques v el ero::~ i de los vapores en tránsito 

que llevan carga i pasajeros. 

Estudiando el movimiento de la carga clasificada por el movimienLo marítimo, la 
distribuye: 

J.• Ca.rQon i madera que llega por cargamenlos com ple to):; .. .. 
2.~ Ferretería, cemento, pasto i cereales, aceites i parafina 

. azúcar, eljc. , que llegan en grandes partidas i que a veces 

suelen constituir cargamentos completos .. . . .. . ...... . 

3.a Mercaderías surtidas. . .. . . . . ... . . . .......... . . . ... . 

400.000 Tons. 

:.wo.ooo » 
260.000 ) 

Estudia estos movimientos i dej a constancia de los precios q ue se pagan por ¡;¡u em­
barque o desembarque en Valparaiso, con los sig uientes resul tados: 

Cco·bon de piedm (344.000 tons).- La Empresa de los Ferrocarriles del Estado 

· paga 1.05 por tonelada en el Malecon; los particulares de 1.30 a 2 pesos. 
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.llade1'a (5:).UÜO Lom:.).-l'aga $ 1 por Lonclada i oL ro peso m a~ por carre tonaje pam 

ir a bodega, '!. de la importada i !; d e la del pais to tna e l ferrocarr il. 

Fe?Teluía (;¿O.OUO Lo ns. ; -No e~prcsa costo de desembarque como pam las uemas 

mercadería~. 

El movimiento de 860.00U toneladas lo di~Lribuyc de e~;;tc modo: 

Por e l l\lucllc Fisl·a l ......... . . .. . ...... . .... .. . . . . .... ... . . 
)¡ el )) el e la p,,l,laeiun Verg:~ r:~ ... . .. . . . .... . .. . . 
)) el )~ rk·l Jla Lalkro . . ... . . . ' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
,) el de:! F cn ocarri l .. .... ....... .. .... .. .. .. . . 
)) el )) del :\la !eco u i P laya . .... . ..... . .... ... . . . .. 

7:\UUO Tns. 

SiJ .UUO » 
1 :).ÜÚÜ )) 

nn.uuo >> 

oUO.OOO » 

'J'UTAI....... ...... . ..... . .......... ..... . ...... 860.000 Tns. 

En tm de, pues, el sefior Kraus, :t hacer el c,;Lullio de los gctsLos que hacen lo:; buques 

al entrar o salir del Puerto. Ellos son d e 8 -11--U,:O para ltn buque a vela de 1.040 tone­

la.da>', de $ -;;¿;¿,))U pam el Yapur de ulLranwr de 1. \J : O to n elada~, i de$ 3:J4,00 para el va­

por d e c;tbotaje; conl•wdo los d erechos ele pní.cLieL\ de a tna rra, de r emolque (?), de rol i 
d e ho~pital i ga~Lo~ de LwmiLacioue~. 

~~~Los ga,Los ;;u bs isL i nín c·tt su g ran parte, aumettt.ando algunos como e l de re molcaje, 

au nque ~e hagan d<l.rs(·Jtas. 

Estudia de~pue,; lo,; g;•:;Los de earga i rh:~c<~~'g<• , ~C'guu yue la m ercade i'Ía ueba ser 

comu mida e n V:\ lp;tmiso o Lras portada. en ferroca rril o reembarcada pam el cabotaje o la 

e~porLaciun a ot ro;; pu ertos del P acífico: i bu-;ca la econontÍa y u e se tendría efectuando 

est e movitni enLo dentro d e chí. r,.,cnn>=. 

Para carhon de picclm cne uen Lm que, Lomando como uonna. lo fllle se hace en Rot­

tc rd n. m, ~e puede reducir e l co~to de de!;e rnbarco d e 30 peniques q ue hoi eu e~ta. a 5 pe­

n iques qu e vale en ese pue rto i a~ í obtener una economía de ;¿~ penique" por tonelada, 

que en 3:lU.UUU d ese m barc:tdas en Valp·tra i ~o hacen $ ..J.!-t UOU. 

Ag rega a esto S ~ .000 ums por ;¿-l.OOU toneladas, que son reembarcadas i en lo 

«q ue se necesitará US;lr siem pre ue lancha~)), segun espre~i o n del m ismo :;erior Krau~, i 
$ 60.000 ma:; por economía en la.s mermas, para Lc ner un total S f) :¿ ().UlJU, como econo­

mía total por el desembarco o embarco de 3-1-l.OIJU tonelada~ de earbou que so11 moviliza­

uas en V al paraíso. 

l\Je permitiré objetar en est<t parte e l re.-ultado a (¡ue lh:·ga el seJ1or Kraus. 

En primer lugar ha i exajeracion evide nte en e l costo d e desem barco del carbon. 

Segun los datos que da. en la pájina -lO, el carbon de piedra desemba rcado ep Val· 
parai~o se d escompone por su destino e n c~La forma: 

1.0 Para los Ferroca rriles de l E stado: 
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143.000 toneladas, por el que se ha pagado $ l ,Oií , o sea Hl peni-

ques m1l.ximo. ...... ...... ......... . . .... . ........... . .. .. .. ... ........ 2,7 1 i.OOO d 

2.o Para los particulares: 

14tJ,000 toneladas con un costo medio rle . · l. i'iO o 2; peniques; 

t otal........ . .. .. .. .. . ... ... . .. .... .. .. .. . . . .. . . ...... . . . . .. . .. . .. . .... .. 3,i80.000 » 
:3.0

. 3 7 ,O (JO tonelada~, que su pongo será n para los bnq u es o vaporcitos 

rle remolque i las que estimadas 1\ 2 i peniques, dan.... . . .. . . . . . . 1)91.1 .000 

ToTAL por 320,000 tonelad a~............. ..... . . . .. . ........ .. .. .. . . . 7,t506.tJ00 d 

1 
lo que da por tonelada 24 peniques, i no 30 como toma de ~ase el señor Kraus. 

La diferencia de 6 peniques es S t por tonelada, i por tanto en las 320.0()0 hai una 

exaj eracion en los cálculos del señor Kraus de IOi.OOO para la economía que se obten­

d ria con la descarga en dársenas. 

Por otra parte, toma el señor Kra us el ¡,H'ecio de ;¡peniq ues como costo de de~m· 

harco, realizado su proyecto; pero creo que en esto hai una exajeracion . 

Segu n cuadro publicado en la páj in>~. 68, el gasto de de8ernbarco de este combus · 

tibie es: 

Amberes . ... .. ................ . .. ........ . ... .. ..... . )-.: a º! penu¡ues 

Barcelona ... ... . .. ..... . ... . .... . . .. . ... . . ... . .. . ]() » 
J énova ..... .............. . ..... .. .. .. . . . . .... .... .. -+ )) 

Lisboa . ...... .... .. . .. .... .... .................. .. . .. i )» 

Montreal. ... .. ... ....... .. .. ................ ..... . . l O !L 11 ~ )) 

Sk·kolmo ... ... .. ..... . . ..... . .......... . . .... .. . 9 >\ 10 )\ 

Venecia ....... . ... .... ........ ......... . . ... . .. .. . ... . 5 a !J » 
Cette ... ....... .. .......... ............. . .. .. . ... .. . . . 2 a 8 » 
R otterdam ... .............. . . .... . .. ....... . .. . ... ... . 4 a 8 » 

No podr~ aprecia r lo que sig nifican estos números porque t endría que conocer cómo 

;re hace la opemcion en cad:t caso, pero tratándose de la compnracion eon lo que pasa en 

Rotterdam, que esplica largamente el sci'ior Kraus, debo hacer notar una diferencia mui 

sustancial que hai entre el movimiento del carbon en el puerto de Valparaiso i este que 

tonia como punto de comparacion: en el puerto holandes es de esportacion i en el chileno 

de importacion. En éste el carbon es ~acado del fondo del buque, izado i llevado al carro; 

mién tras que en Rotterdam el carbon es llevado de! carro al fondo del buque tal vez por 

planos inclinados: diferencia sustancial p¡\r·a e l gasto de fuer-za i pa ra el ti empo de movi­

miento. El mismo sefior Kmu::; reconoce esta diferencia, pero no la aprecia; le bnsta para 

fi.iar este precio de ií peniques, anali z:w lo q ue pasa con los trasportadores Temperley i 
Brown, usados en los grandes puertos importadores de carbon, con los que se gasta 2 pe­

niq ues en llenar los recipientes, 1 en gastos de esplotacion i 2 en interes i amortizacion 

, del dinero; un total de 5 peniques por tonelada. 
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Yo encuentro exaj erado tomar estos resultados aplicados a Chile, porque hai muchas 
ca usas que influirán para que el precio aumente aquí. • 

Primeramete preveo que las dársenas en qne t;e efectúa este movimiento, en los 
puertos a que se refiere el señor Krans, son dá rsenas formad~~~ en antepuertos, mucho mas 
tranquilas que la proyectada en el Baron, que se va a ver amagada por la accion reflej a 
rle las olas cuando el mar esLé un poco aji tado, lo que es una diferencia que influye nota­
blemente para el establemiento i esploLacion de los aparatos de desembarco. 

En segundo lugar, es indudable que el carbon en esos puertos es mas barato; lo que 
disminuye el costo de la fuerza motriz. 

En tercer lugar, t>l movimiento en esos puertos es mui superior al existente en Val­
paraíso: lo que reduce por ~onelada los gastos j enerales i el mi:; m o de la fuerza motriz. 

En cuarto lugar, hai en los paises en que se encuentran estat; instalaciones un medio 
mecánico mas adecuado para la buena conservacion i manejo de ellas. 

En quinto lugar, es el Estado de Chile quien va a manejar estos aparatos, el mismo 
que esplota los fenocarriles del Estado en condiciones completamente an t i·económicas• 
qu e son conocidas. 

l\le hace mucho efecto él que el señor Kra us mit;mo nos dé el rletalle de que en puer­
tos tan importantes como Amberes i AmsLerdan el costo de desembarque del carbon sea 
de 8 a 9 }2 peniques por tonelada, para creer que en los casos que no señala, se obtenga 
esta operaciou con un gasto de 5 peniques. Habni. tal vez circu nstaneias especiales que 
.será meuester poder apreciar, como pasa con el CII.SO de Rotterdam, para saber si es posi­
ble obtener en Valparaiso este precio tan reducido. 

Prudencialmente no debe ba jarse de los 8 peni•1ues para ent rar en un estudio eco­
nómico, por lo que encuentro exi~te en el dato de las economías que podrá obtenerse con 
las dársenas de Valparai.so un error de 3 peniques por tonelada, o sea $ 53.000 en las 
320.000. 

Agregada e:>t<\ suma a la anterior, encuentro una exaj eracion de 160.000 pesos 
en la. suma fi jarla pur el prof~sor Kraus como economía total por el desembarco de esta 
carga en las obrii.S por él proyectadas. 

Lu. suma indicada por el au tor del proyecto, de$ 529.000, podría ser aceptable si se 
hiciera el desembarco en playa, pero esto, aunque sucede, proviene de la destruccion de 
los malecones que fueron mal consul tados i de los embancamienLos por efecto de los cau­

ces; pero considerado su desembarco por malecones, únicamente, el exceso de $ 160.000 
en sus cálculos es perfectamente exacto. 

Entra en seguida a estudiar la economía en el de:>embarco de maderas i encuentro 
que exaj era tambien la reduccion en los precios de desembarco, tomando como costo uno 
inferior a los de Amberes, Buenos Aires, Cette i O.stende. Llega a un total de$ i5.000 

en 55.000 toneladas, las que pagarían 8 peniqu es en lugar de los 30 que hoi pagan. 
En pastos i cereal es, con un movimiento de 138.000 toneladas, encuentra que po· 

dría. hacerse el embarque directo de buque a carro por uu costo de 6 penique~ cuando 
en Balt imore cuesta 8, en Cette 9, en Fiume 6 a 8, etc . .. ; i con este dato i el costo ac­
tual de 24 peniques llega a obtener una economía. de$ l por tonelada, i fija así en 138.000, 

p. l>ICJI!:)lDlU . 



f:liO ENR IQ UE VE RGARA MUNIT 

la economía total que podrían producir sus proyectos en el embarque de pasto i cereales 
por el puerto de Valparaiso. 

P ero el seilor Kraus toma, sin duda, una base falsa para estudiar sus cuestiones 
económicas. 

E l productor chileno no va a esperar f1Ue haya buque para remi tir su carga, pues él 
la envía, tan luego como encuenLI'a carro, a las bodegas para recibir por ella un dinero 
que le es muí nccc~ario; de modo rtue sentar como base de estudio el embarque d irecto 
de carro a burtue es desconocer por completo el modo de ser del merlio en que ora a des­
arrolla rse la existencia dd puerto artificial de Valparaiso. 

E8tas son cuentas alegres de las que debe to rnarse nota para el resultado fi nal, i por 
lo que es prudente r~ducir la economía caletalada en 5 peniques por tonelada, tanto para 

colocarse en la situacion de ptwrLos importante8 i de un tráfico superior a Valpara.iso 
como para consul tar el movimiento que tendní en bodegas la mercadería. En las 138.000 

t toneladas son 690.0UO peniques, o$ 38.000. 
La misma obseJVacion puede hacerse t ratando del e mbarque de nnimales: el señor 

K raus se decide por el embarque por medio de planchadas, como se hace en los puertos 
ganaderos de La Plata i Boston i que cuesta i-if peniques por a nimal vacuno i caballar, 
i no toma en cuenta pam nadt\ el e mbarr¡ue por medio de guinches, que vale 14 peniques 
por anima l en Buenos Aires. 

Yo me csplico que en Boston i La Plata pucdn arrearse el ganado que entra a un 
buque, desde que el gran movimiento permiti rá tener buques e~pecia l es para m traspor­
te por cargamento completo, pero creer que algu n dia los buques de cabotaj e en Chile 
puedan hacer lo rn1smo es de~conocer la importancia del movimiento de ganado en la 
costa sur del Pacífico. Los burtues lend•·á n s iem pre en sus compa1 ti rnientos inferiores los 
locales para tra~portar el gauado nccc ·ario al conH1mo de lc,s pu ertos del norte, que debe 
ser em•iado pau lati namente, a medida de J¡¡s ex ijencias del cousumo, porq ue la alimenta· 
cion del ganado en el norte es cara. 

Estimo que el señor Krnus ha exnj erado las economías en el puerto de V a.lparaiso 
en 6 peniques a lo ménos por anima l mayor, o sea 222.0VO peniq ues en 3i.OUO animales, 
$ 12.000. . 

Pasar~ de largo la economía calculada por la provision de lastre, que llega a$ 13.000. 
Entro ahora a la parte de mcrcadcd as desembarcadas por el muelle fiscal que gas­

tan ahora S 5tl5.000 pura 7.500 toneladas, o sea$ i,50 por unidad, segun el seilor Kraus. 

( Contint~aní) 


