
CRÍTICA ECONÓMICA I TÉCNICA 

DEL PROYECTO KRAUS 

(Conferencia dada en el Instituto de lnjenieros de Chile por el socio señor Enrique Vergara Montt) 

( Continuacion) 

Este gasto se distribuye hoi: 

por derechos de muellaje i pescantes .................... .. . 
) movilizacion de bultos (1) ....... . .................... . 
» gastos complementarios (particulares) 

6i d. 
80 ) 

56 » 

TOTAL...... • • • . . . . .. . .. .. . ... .. .. .. ... . .. . . . . .. . .. . .. . .. . . $ 142i d. 

El señor Kraus reduce esta cantidad a.$ 195.000 o sea a.$ 2.60 por tonelada., dando 
así una. diferencia. de $ 5 en números redondos por unidad. 

Para. llegar a. este resultado supone: 
1.0 Que los gastos complementarios que hoi cobran las Compañías de Vapores, se· 

gun ( la. tarifa de muelle i lanchaje sobre mercaderías del estra.njero que !le descargan 
por el muelle fiscal», se reduzcan a la mitad; 

2.0 Que los 80 peniques que hoi se paga a los movilizadores de los bultos se reduz­
can a 36. 

Debo dudar de la posibilidad de llegar a la situacion en que se funda el profesor 
Kraus para estimar la reduccion de estos gastos como lo hace. 

No conozco la razon de ser de las tarifas de las Compañías, pero sí veo 111. del costo 
de$ 5 por tonelada en el movimiento de los bultos i creo que alguna rebaja deberá ha­
ber si se instala. bien el desembarcadero. Pero me asalta la duda de que es siempre el 

( 1) Aquí el seüor Kraus toma la unidad monetaria peso por 16 peniques porque este gasto es de 
S 5 por tonelada. 

5 El!f&RO 
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Estado de Chile quien va a manejm· estos servicios i de que son lns poderosas compnit ías 

de navegacion las que han llevado a la Cánuua de Come1'cio a establecer estas tarifas, 

con las qu<' hoi pagan lo~ buques que atracan al muelle los derechos de esta opcracion 

i con las que ma~ tarde pagarán los derechos de dtirsenas, malecones i otros mas. 

Por estas razones encuentro mui sospechosfL~ las reducciones de los gastos de des · 

embarque por esta partida, i mucho mas desde que 1·eo <'o n-; tanternente al seflor Kraus 

en la tendencia de colo<:a1 se en las situaciones estrcmas i de sentido contrario para ll e . 

gar a ab ul tar los beneficios que dejari;t al pais su proyecto de mejoramien to del puerto 

de V al parai~o. 

Le quedan todavía 23i'>.001J toneladas de mercaderías 1·arias, i siempre con el mismo 

sistema llega a establecer •¡ue ellas prod ucirían en el emban¡ue o desembarco una eco · 

nomla ele . · 326.000, o sea de 25 penir¡ucs por tonelada. 

El seilOr K raus se pone siempre en el puerto ele ltotterdam, donde se gasta 15 pe· 

niques por tonelada, i s iendo 40 el gasto actual en Va lparaiso, se t iene por diferencia los 

25 pemques. 

El se flor Kraus cita las tru·ifltS del puerto de A 111 be res que son: 

Por las desrarga o carga al malecon: 10& d. 
., ),\ ~ a carro: ¡ :¿ » 
» )) » a rlepósi tos. 20 » 

L os artículos que forman este grupo pertenecen a h~ carga que se llama de despa· 

eho forzoso i, por lo tanto, debe ser retirada con rapidez, lo que si puede hacer~e por ca ­

rros ella ir!Í. a clepó~ito en la gran mayoría de los casos. Igualmente repartida valdría 20 

peniques su carga o descarga. 

Hai, por lo tanto, ~xajeracion en los cá.kulos del sef1or Kraus por esta razon i por las 

demas enumeradas anteriormente, por lo que habrill. que rebajar prudencial mente 5 pe· 

niques por tonelnda, o sea 1,1 i:1.01JO peniques,$ 65.000 en el toLa! de 23f>.OOU toneladas. 

Tratando del movimien to de pasaj eros, que estima en 3:1.000 al año con$ 2 actual· 

mente de gastos por pasaj ero que se embarea. o desembarca, encuentra que las dtl.rsenas 

darán uua economía de$ 70.000 por este movim iento. 

D espues de estud iar las c(·onomias rertl izables por la carg<\ i descarga de los buq ues 

entra el sciior Kraus a cousirlerar la que corresponde a la estadia. 

Clasi fica la carga en ('(o·bon, madr·1·a, ¡·ieles i cerecdf'8 i 7iW1'Cad.erÚI. su.1·tida 

Segun los datos recojidos, la descarga se hace como sigue: 

Buques de vela. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 a 250 Tons. por di a há bil 

Vapores .. .. .. . .. .. . . .. .. .. .. .. .. 300 a 700 » » 

Madera.-35 toneladas diarias que pueden subir a 80. 
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Rieles i cereales 

Buques de vela......... . . . . . . . . . . i5 a 100 Tons. por Jia háuil 
Vapores ..... . ...... . ........ ... , 300 a 400 » )) » 

J'tf e?'Cctderín j eneml 

Buques de ~-ela.. ....... ......... . l'iO a 100 Tons. por din hábil 

Vapores . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . fJUO n 600 » » )) 

Dentro de las dársenas, estima. el señor Kraus que podnín desembarcarse p:>r di a 
habil: ' 

Buques de vela. Vapores 

Carbon (con trasportadore!:<) . . . . . . . . . . l 000 
Madera . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ~uu a 300 
MercadeJ'Í;¡ surtida. . . . . . . . . . . . . . . . . 500 

No da detalles para rieles i cerenles. 

Tons. 
)> 

)) 

800 'l'on s. 

5UO » 

Estudia en seguida la estadín. efectiva de los buques 

siguientes: 
llega a las conclusiones 

T RÜ'H 'U IJI·: I'I.TI:A.IIAI: T!:Ü'I CO DI:: CAilOT.~.H; 

Carbon ...... . ........ . 

Madera ............... . . . 
Cereales .. . .. ... ....... . 
Surtido ....•........... 

Vele ros Vapor('S 

42 Ji o\s 1 J,fl dia¡; 

U\4 >> 

42 )) 

28 )) [),8 

Veleros 

16,7 dias 
:l:¿,f) )) 

VaporP.s 

4 » 

Entra en seguida el seftor Kraus a hacer unas curiosas observaciones sobre los días 
hábiles en la ba hía. actual i en el futuro puerto, llegando a determinar coeficientes que 

e!ltablecen la relacion de estadía de los buques en uno i otro caso para efectuar el servi ­
cio; pero como interesado en prestijiar su proyecto no toma en cuenta pRora sus dársenas 

los días perdidos en espera de carga, de los vientos favorables para los veleros i de otras 

circunstancias, i se larga a obtener resultados tan \'entnjosos que si en l11. nctual bahía 

son necesarios 1,733 días de estadía de buques para descargar 130,000 toneladas de ca.r­
bon que vienen de ultramar, con las dársenas serán necesarios solo 1116 días por medio 

de tres trasportadores. 
Estos números deben ser nnalizados. 
El seftor Kraus parte de la base de que son 298 los dir,s de trabajo en el af10 i que 

bni 3i dias de lluvias que son perdidos parn el embarqnC', pero entre los que hai días de 

fic~ta. 
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Segun ~ca la descarga por malecon o playa, estima: 

1.0 ) que los días luí.bi lc-; para malecon son 21l8-2 i =ti 1; 

2.0
) que los mismos para playa son 2!J::l- 11 i=l81. 

Reulizado su proyecto cree que lo~ dia~ hábiles sení.n 208- 15 =~8:.1. Este número 

15 lo obtiene quitando a los 37 los días de tiesta i los en que la lluvia no !'S fuerte. 

Con estos dato::; llega a establecer la rclacion de días del año con días hábiles en 

cada caso i obtiene los nÚnH·ro:s: 

1,35 pam el embarque actual por rn:tlccon; 

2,02 » \) » )) playa; i 

1,28 )) )) e u sus d;irsenas. 

Todavía mortifica. estos coeficiente~: rltJjando a firme el 1,28 para s u proyecto, ll eva 
a 1,4U el que se rclaciorll\ con la rnarlcm i 1 ,U() el del carbon, so prctc:stó de que hoi se 

hace s u dese rn barco por pl:\ya a cau~a de la destruccion de Jo¡; malecones por los tempo­

rales i del cmbancnmicnto de la bahía en otms partes del malccon. 

El optirnisrno qu e se apoder"L del sc itor Kraus pam prestij iar su proyecto se ve en 

este modo de apreciar la~ co~as. Torna como ba~e a firme el accidente de los malecones: 

dentro de uh criterio libre de las inth¡encias locales debi6 haberse Lomado c~tc accidente 

como accidente, i haber ll evarlo las comparaciones al estado normal de las cosas. 

Aplicllrlos sus coeficientes principi:~ por el desembarco del carbon de piedra es · 

tranjero. 

Los buques llegan con ~.01)0 toneladas i de~embarcllndo 1.000 tonellldas diarias, 

demorarán 130 di as en el desembarco de 130.000 que entmn a V alpnrai~o: multiplicnndo 

por 1,28 se tiene los lüO días que van n demorar en esta operacion dentro de las dárse­

nas los veleros que traen este combu~Lible. 

Hoi día, subiendo a 120 las 80 Lonel:vlas diarias que puede desembarcar un velero, 

demoran en la opcracion 130f00: 120 = 1.0 3 di as, los que mu ltiplicmlos por l ,60 dan 

los 1.733 dills que se emplean hoi rlia en la operacion de desembarco de esta carga. 

Hai así una diferencÍ>\ rlc lJJGi días, que para buques de 1.350 toneludas de rej istro 

neto i con un gusto dia rio de 3 penique~ por tonelada da una economía de $ 353.000 
para el desembarco de este material en Valparaiso. 

Este resultado me llev>\ a observaciones algo curiosas. 

Deben ser mui torpes los capitanes o tletadores de buques veleros n Valparaiso, 

porque a renglon seguido el serior Kraus encuentrn que las 180.000 toneladas de carbon 

nacional in troducidas por este puerto no producirán sino una economln de S 25.300 por 

menores estudias. I esto porque desembarcun 600 toneladas diarias, gracias a que son 

buques n vapor, i que hacen, por lo tanto, a vapor la descurga. 

Pues, digo: si todos los buques veleros tuvieran los mismos uparatos a vapor que 

tienen los \'apores para efectuar rápidamente el desembarco, es indudable que desem­

barcarían tambien las 600 toneludns diaria:; i entónces la economía por estadía para lo s 

veleros se reduciría, en proporcion a S 1 i.OOO: habiendo así S 336.000 que cargar a cuen­

tas alegres del señor Kraus o a otras causas que no toma en cuenta pero que influyen 

en la mayor estadía de los veleros en Valparaiso i por la que no tienen apuro en efectuar 

un desemburco rápido. 
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1 MÍ se comprende que veleros que vienen de Australia o de Inglaterra por el Cabo 
de Hornos, con tres meses de navegacion, deben recalar mucho tiempo a un puerto para 
hacer las reparaciones en el velámen, la arboladura i el casco; para proveer~e de alimen­

tos i agua; para dar descanso a la tripulacion; pura esperar carga de retorno o buenos 
vientos; i pam tantas otras cosas que se me escapan. Pero el señor Kraus no encuentra 

otra causa de la larga estadía de los veleros de ultramar en el puerto de Valpamiso que 
la demora en la carga o descarga por las dificul tarles propias de la bahía i de las condi­

ciones de hnbilitamiento del puerto. 

E~te desconocimiento le es necesario porque sin él no puede inflar en $ 336.000 el 

monto de beneficios anuales por menor estadía de los buques veleros que vienen con 

carbon de ultramar: cantidad que ha i por de contar de sus cuentas alegres. 

Estas mismas observaciones pueden estenderse a la economía que resulta de la me­
nor estadía de los veleros que llegan con madera i otros artículos de carga completa. 

Son i4.4130 tone ladas de~embarcadas i pnra las que obtiene por menores estadías 

S 204.700 de beneficio. 

Por toneiRda corresponde: $ 3.60 a la maclera de ultramar; $ 1.80 a la del pai~; i 

S 2J>0 a las mercaderías como cemento, e tc .... . . Es indudable que los $ 3.60 que corres-
ponden a la madera de ultramar caen en la misma exajeracion que he hecho notar para 

el carbon del mismo oríj cn, como caen tnmbien los S 2.!i0 de las otras mercaderías. To­

mando como ex>\cto lo q ne corresponde a la madera del pais se tiene que el señor Kraus 
exsjera los benefi cios por estadía i por esta partida en S 70.000. 

Le quedan por considerar todavía como carga de in tcrnncion 152.000 toneladas de 

artículos varios, i las que di~tribuidas entre bttl¡ues de vela i a vapor, llega a la conclu­

sion de que la menor estadía producirá una cconomír~ de$ 1 ~0.000 anuales, que objetaré 

solo en $ 20.000, porque son 23 los buques de velas entnidos a Val paraíso con mercade­
ría surtida i 2 días de estadía media, contm 38 vapores con ii,8 dias de estadía meclia i 
la misma carga. l 

Llega así ~ seiíor Krauss a un total de $ 702.700 por economía en las menores 

estadías de los buques que han internado carga, de cuyo monto rebajo por las ruzones 
espuestas la suma de S 426.000 para quedar en $ 276.700, como sum~ prudencial que 

debe tomarse para la influencia que van a prod ucir estos buques por su menor estadía 

en V al paraiso. 

Toma en seguida las 314.000 toneladas de esportacion que hai de salida por este 
puerto i no teniendo datos, recurre al sistema de suponer que la economía por estadía 
es la. misma para la tonelada de entrada como para la de salida, i si sus cuentas alegres 

le dan $ 1,2\J para la primera, obtiene 405.ú0U para las 3 14.000 consideradas: con lo que 

llega a$ 1,1 Oi.OOO como total de beneficio para el pni~ por la menor estadía que van a. 

sufrir los buques en e l puerto de Valparaiso con sus obra~ de abrigo i desembarco. 

Con las correcciones que hago a los fund,ttncntos del profesor Kraus para hacer sus 

cálculos llego a In conclusion de que este beneficio práctico por la menor estadía no llega 
a mas de 50 centavos, o sea $ 430.000 en el total de 60.000 toneladas movilizadas en 
Val paraíso. 

Encuentro, por lo tanto, una exnjeracion total de S G7i.OU\) en los resultados obte-
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nidos para fundar el proyecto: advirtiendo todavía que de estos S 430.000 no todo ser& 

beneficio para el país porque algo de esto tocará a los armadores i Aeta.iores, que si baja· 
rán Jos Aetes no será sin dejarse el los un pequeño beneficio. 

Entra en seguida el seiior Kraus a determinar la economía por In disminucion de 

los seguros por riesgos de mar i encuentra, por el estudio d e las tarifas en la costa, de 

que puede estimarse en un 3/ 16% de los 100 millones r¡ue val~ la mercadería entrada i 
salida de Valpamiso, o sea S 3i>6.000. 

Por lo qu e he podido observar cae el seftor Kralls en una paralojir.acion en esta 

materia porque atrib11ye al puerto unn. economía de 3/ 16 % cuando la tarifa es de t% u 
8f l 6% para buques que van a puerto análogo a Vnlparaiso; de modo que si coexistiera el 
arreglo del puerto de Caldera con el de Valparaiso la tarifa se reduciría en dos veces 
3/16, quedando en k parn. el viaje entre estos puertos una vez arreglados, lo que es muí 

improbab~e. 

Me creo que esta economía de 3/16% se debe reducir a la mitad, o a lo ménos a 
S 200.000, para quedarse en números redondos. 

1\,., toma en cuenta los rie~gos por estadía de buques en la bahía, por razones que 

no e~plica, i los fJUC sin duda inAuirán en los beneficios del puer to, porque talvez los verá 

incluidos en los S 3f>6.000 i por lo que en final no le cuestionaré esta cifra . 

• • • 
Con estos antecedentes llega el señor Krnus a estimar que el mejoramien to del 

puert.o de Valpa raiso producirá una economía de $ 3,081. i00 pa ra el país. 

He objetado sus resultados en la forma espresada i e l resúmen me lleva a presentar 
el siguiente cuadro: 

007'?'eccion d, lo.~ e?'?'ores económicos funclamentrcles delJ:n·oyecto Kratts 

J> ,\ liT IDAS F.Ci>:O:O~I Í.l 

Gastos de carga i descar~n Segun K raus l~xajeracinn Diferencio. 
--------- -- ----- --- - - ---- -

Car·bon . ..... ... ............. 529.000 lliO.OOU 369.000 
l\Iadera ........ . ........ .... 75.000 (] ) 75.000 
Pastos i. cereales ..... .. .... . .. 168.000 :.ll:í.OOO 130.000 
Animales .. ... . .... . . .. ... .. . 30.000 12.001) 24.000 
Lastre . ......... .. . . .. ...... 13.000 ( 1) 13.000 
Carga M u elle fiscal . . . . ....... 370.000 370.000 (~) 

Id. Malecon ............... 356.001) 6f) 000 291.0UO 
Pasaj eros . .... ... ..... . ....... 70.000 (1) iU.OOO 
EsT,\DfAs ...... . ..... . . ... . .• 1,108.700 677.000 431.700 
RIEGOS DE MA H • . . . ...... . ... 356.000 ( 1) 3!'>6.000 

- -- --- -----
T OTALES •. ...• .. •• .. .• 3,081.700 1,322.000 1 ,759.~00 

----
( 1) K o se toman an cuenta estas partidas. 
(2) Se toma íntegra porque no se ve mot;vo para que desaparezca ni en parte. 
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Las diferencias a que llego forman en conjunto una cantidad no despreciable i creo 

que cualquiera persona que estudie los fundamentos económicos del proyecto Kraus ten­

drá. que reconocer que ex iste una exajeracion manifiesta de su parte para llegar a con­

clusiones determinadas. 
[ no basta esto todavía para satisfacer sus tendencias optimistas: se engolfa en una 

prosperidad de Valparniso que le lleva a sentar desde luego un movimiento de 1,000.000 · 

de toneladas con $ 3,600.000 de beneficio para el país, i aun teniendo en vista de que (no 

eerá. un obstáculo para ello, el desarrollo simultáneo que ofrezcan otros puertos chilenos 

que, mejorados como Valparaiso, sirvan eficazmente al comercio de esportacion e impor­

tacion de otras zonas del país » 
El señor Kraus reconoce que «dada la config uracion de Chile i la tendencia lójica 

del comercio de buscar la mas corta i barata salida o entrada de los productos, cada zona 

ocupará el puerto mas cercano para s u servicio, desarrollándose todos en su limitada esfe­

ra de accion». 
Pero a reglon seguido el señor Kraus estiende la zonn de a traccion de este puerto 

hasta Curicó sin apreciar la influencia que Pichilemu, San Antonio, Quinteros i Papudo 

van a tener en el futuro movimiento de Valparaiso. 
El señor Kraus no desconoce la importancia de estas cuestiones, pues cuando en 1897 

rep:Lrtí un fol letito just ificando la p1·esentacion de mi solicitud al Cong1·eso, pidiendo 

ciertas concesiones para CQilstruir i e~plotar los ferrocarriles i el puerto de San Antonio, 

remití un ejemplar al se1ior K mus, de quien recibí la mas calurosa felicitacion por el pro­

yecto, alent.ándome a que perseverara en él i lo que no he desatendido. 

El seilor Kraus no está interiorizado en los problemas nacionales i sin duda no sabe 

que el trasporte de la. carga por los ferrocarriles del Estado i a traves del Tabon, cuesta 

al pais una pérdida mayor que los beneficios que se obtienen con s us obras de mejora­

miento del puerto de Valparaiso, i por lo que hai mayor interes en abrir nuevas vías al 

mar(ue ab1unten el flete terrestre ántes que gastar injentes sumas en construir obras 
superfluas en un puerto para el que está mas a la vista la decadencia que la prosperidad. 

Ha.~ta aquí ha sido optimista el profesor Kraus, ll evando la zona de a.traccion hasta 

Curicó. 

Como he demostmdo en otros estudios dados a conocer en el Instituto, el movimien­

to de carga deja pérdida en los ferrocarriles del Estado i bien es sabido que la de 3.a clase 

solo paga sus gastos, de modo que puede toma~se como base de estudio este hecho. 
1 bien, la carga de 3.• clase llevada de San Fernando a Valparaiso paga $ 9.80 por 

tonelada i a Pichilemu pagará $ 3.80, o sea$ 6 de economía por tonelada: la misma carga 

llevada. de Hospital a Val paraíso paga $ i .50 i a San Antonio pagará S 3. 70, con una eco­

nomía de $ 3.80. 

Miéntras tanto, el scilor Kraus obtiene con sus cálculos optimistas $ 3.60 por tone­
lada, que reduzco a $ 2.05 con las con~ideraciones q ue hago a los estudios económicos 
fundamentos del proyecto. 

De modo que puede decirse que para la zona de Colchagua el puerto arreglado de 

Pichilemu le representa una economía de $ 8 por tonelada i que para la zona de Ranca­

gua i Hospital los ferrocarriles i el a rreglo del puerto de San Antonio le sig nificaban une. 
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de t f>.80 por tonelada, tomando como base un beneficio de solo S 2 por el mejoramiento 

del embarque a buque. 
¿ I se podrá decir que en presencia de estos hechos la zona de atraccion de Val pa ­

raíso se estiende hasta Curicó¿ ¿N o hai en esto un error profundo i un desconocimiento 

completo de la jeografln i de los problemas del trasporte terre~tre? 

Nó: aquí esti\. el error capital del proyecto Kraus, fundamento preciso de sus dimen­

siones i de su costo. 

Toma el señor Kraus estos S 3,600.000 pnra decir que al 5% de in teres i 2!% de 

amortizacion i esplotacion justificarían In inver5Íon de S 48,000.000, pero recula ante 

es ta .cifra para buscar aquella que sea reprod uctiva dentro de una tarifa jeneralmente 

aceptada. 

Estudia los gastos medios efectuados en los g mndes puertos europeos i llega a la 

conclusion de que ellos son de $ 0.80 por tonelada de rejistro neto de los buques entra­

dos i S. 1.20 por tonelada de mercadería cargada o descargada. En Buenos Aires se cobra 

$ 1.80 por tonelada de rejistro est ando comprendida la carga o descarga. 

Pero aquí cae el sei10r Kraus en un error o en una paralojizacion. E stos números 

los llama a veces gastos i a veces ta1·ijas i confunde estos nombres de tal modo que al 

fin uno no entiende. 

Me incli no a creer qne son tarifas porque aplicándolos a Valparaiso dice que pue-

den distribuirse por tonelada: 

$ 0,40 por tonelada de rej istro en remolque. 

$ 0,40 » » » en derechos de dá rsenas, hospital i faro. 

$ 1,20 » » de mercadería cargada o descargada. 

I de este modo llega a la conclusion de que descontando el ga.<~to de remolque, 
etc., habrá las siguientes entradas en el puerto abrigado de Valparniso: , 

Por derechos de dársenas, hospital i faro 1,500.000 

T. K N. a 0,40 ......... ... .................... .. . ...... S 600.000 

Por carga o descarga 1,000.000 toneladas a S 1.20...... 1,200.000 

TOTAL ...... ..... .. ... .. S 1,800.000 

Agrega a esto$ 375.000 que producirá. el arriendo de 75.000 m 2 de ten·enos forma.­

dos artificialmente, a S 5 cada uno al año, para llegar al total de en tradas de 2,17fi.OOO 

con lo que se justifica la inversion de 30 millones de pesos al 7!% i en números redondos. 

Pero hai que analizar lo que sig nifica este 7!%. 

Comprende él el !)~ de los capitales como interes i el 2¡% como amortizacion, es­
plotacion i conservacion. 

En la pájina 346 de su informe (§ 122) estudia ~1 esta cuestion llegando a las si­
guientes conclusiones: 

«De lo anterior resulta, qne los gastos anuales con que debemos contar en las obr~ 
del futuro puerto de Valparaiso, serán los siguientes: 
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El O.i% para amortiznr en 40 años un capital de 2i,89 
millones de pesos................................. . .. .. .. $ 

Eorocndos .... .. ...... . ..... .. .. .. . ....... . ............... .. .... . 
Superstructura i ac. de rompeolas i malecone~ .... ...... . 
Adoqu inados ................. .... 00 .... ... . . 00 ........ .. 00.00 

Dragajes ............................. . .... . .. . ............. oo • • 

19ñ.OOO 
2ou.uoo 

6.000 

50.000 
40.000 

T üTAr .. .. .... .. .... . ...... S 561.000 
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El 2! % de 30 millones son $ 750.000 quedando uu sah.lo de S 189.000, pero que es 
necesario invertir para completnr la nmortizacion de 2, 11 millones que esceden de los 
cálculos del señor K mus, para imprevi tos i para gastos de ndmini~tracion; pero, como 
se ve, no están incluidos en esto 2i% los gastos de carga i descarga que son al rededor 

de 40 centaYOS por tonelada. 
Difícil senl. descubrir cuál es la mente en órden al pago de este gasto, pues él nada 

dice al respecto: se contenta con espresar que los derechos por cobrar con un movimiento 
de 1,000.000 de toneladas serán de S 1, 00.000 por dárscuus, hospital, faro i carga o des­

carga, o sen S l , O por tonelm.h~. 

Contemplaré la cuestion por dos aspectos. 
Si es el remitente quien debe pagar este ~en·icio llegnmos a que en total debe pa­

garse S 2,20 por tonelada de carga en los servi cio~< de las dtirsenas i ya los beneficios para 
el pl'tbl ico son mui mezquinos. E l mismo se1ior Kraus, esturliando las tarifas del muelle 
de la Poblacion Verganl., llega a la c•mc lu~ion de que la tarifa llledia cobrada en este 

muelle por la descarga. es de $ 2,25. 
Pero, es menester considerar que el mismo ~eñor K raus estnblece qne debe hacerse 

un gasto de 40 centswos por remolcaje i por tonelarla de reji~tro de los :buques entrados 
a las dársenas, lo que significa un gasto no consultado de $ 600.000, o sea de 60 centa­
vos por tonelada rle carga. 

De modo que en total vendría a. costar al público $ 2,80 el desembarco por tonela­
da; habiendo así un mayor costo de 5;) cen tavos por tonelada que haciendo el embarco o 
desembarco por el muelle de la l'oblacion Vergara. En el millon de toneladas habría una 
párdida para el público de $ 550.000. 

Estas observaciones hacen creer que las dtírsenas o refujios proyectados por el sei'íor 
Kraus, con las tarifas que p•·opone, no h>niÍn competencia al mov i~iento del muelle de 
la Poblacion Vergara, i seria tí pico que se presentara el caso de que un m1,1elle en mar 
abierto hiciera competencia a una dársena ubicada en la misma bahía. 

Esto probará que el problema de las obms de abrigo de Val para íso en el terreno 
económico es mui oscuro. 

Si se contempla In cuestion que se presenta, sobre el pngo de los gasto~ de embar­

que o desembarque en el estudio económico del profesor K mus, como que su pago debe 
hacerla el Estado, cae el autor del proyecto en una plancha. Lns util idades del Estado 

bajan en $400.000 i se reduce por lo tanto el capital j u~tilicado. 
$ 30,000.000 justifica con la entrada de S 2,175.000 por los derechos de dársenas i 
6 ~NI\RO 
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carga o d escarga, los que a~ í no ser ian en tradas líquidas sino bru ta~. i en tcínces d ecayen­

d o l<t ut il idad real a$ 1 ,ííii.UUU el capital d t> in1·c r~ionj u~ti ficada ~e reduce a 1,775.000: 

U,07f) = $ 23,•iliO.Ii07. 

E l profl'sor K raus tiene que ncrp tar en c~te ca~o u n dile ma: o h a proyectado obras 

e n Valpa rai so con un co~to tal que IJ <:I"a a c~tablcccr tar ilils n l;ls q ue pued e h acer com ­

petencia un rnuelle, o ha ineu rrid() cu un er r\Jr su~taurial al ap reciar las ut ilidades para 

e l fundam en to económico d el p royecl(l. En un(l i otro \'aso viene a l suelo e l proyecto i 

j u sti fica la act-i t ud d e Jn..; r¡ue he n10s pedido se rr·1 i>ara e~lr proycl'tll á n tes d e embar­

carse en com pronti>os para >U ¡-jccucion . 

C onced eré a sus a migos de aquí, q u e e l ~citor 1\.rau~ no ha tenido tiempo para en­

tmr en estos drtallc~ i 1"~ r¡ue ~on obrad<: su~ adi ;Í.lcrc~: pero cond•da,;cntc cn tc\nces que 

es verdad que la par te del in furrnc que ~e oc·upa ric la cuel>tion econó mica d e este pro­

yecto es un pastclarntado pam e?l[Jtduzcu ( 1) la opinion pública de Chil e hasta lle varla 

a realizar una o bra, a la q ue s i bien pueden e><LM vincu ladu:; intereses jencra les, lo están 

mucho mas in tereses pcr ·onales q ue llevan cor11o di vi~>\ ~ :\cnr u n j i ron d r las arcas fi sca­

les a la sombra d e la proverbial d csorganizacion de la admi ni~tracion pública d e C hile . 

Cuando en este ai10 vi que era pasado C>tc proyecto a la considcracion d el Cong re· 

so Naciona l si n e l infu r lllc que cxije la lci ciL•I :W d e Enero de 18 8, t u ve recelos de que 

e n e l fond o este proyecto tu viera s u s fnndarne u t•Js pocos sól idos; a hora, ')U e lo he est u · 

diado en deta lle, pucrlo dec ir que e ran mni ju~t.ificado· estos recelos. 

1\ o he podido ménos q ue 1·er con gu~to l cvantar~c en el Congreso voces manejadas 

por el talento i la p robidad , llama ndo a la l.P rcna ~cnda a la adminis tracion públ ica de 

C hile, i ojulá r¡ uc c.;ta actitud noble i lemn tada d e t u viera a l p a is en la pla ni c ie resbala­

diza e n q ue q uie re col ocár~cle para ll e1'arn o~ a la tradicion al s it uacion q ue a l P erú creó 

la exuberancia d e s u riq ueza fiscal. 

Vl 

F. l. OISI'OS!TI \'0 l LOS FU :\ DA ~I E:\''I'OS ECO~Ó;\l l COS DEL 1'1\0 YECTO 

E s indudable que la pn•yecciu n d e obras para el arreglo d <: un pue rto varia con e l 

cará cter prop io d el u1ovint ic·nt<l, i así no purlnin tener el mi sm o di~positi vo un proyecto 

para un p uer to en el que ],¡,; bu'(tH's qu z cn t mn a él lo hacen suJo para cargar o d escar­

gar i ot ro para un puerto a l que IJ,•gan In:; buq ues d e t.nínsi Lo o para d eja r o to mar pasa­

jeros: e n el p rimer caso se imponen las chír,;cnas con larg os rnalccones, i en e l segundo 

basta solo e l an te-puer to con f,,cilcs em ba rcad e ro~. 

E s el coeficiente de ca1 ·gc~ lo que 1·ienc a ~erwlar la indol c propia d el puerto (2). 

L os estudios efectuad os por el !iCitor 1\.rau~ le Jlc,·an a fija r en 0,32 este coefi cie nte 

(1 ) Tomo esta palabra en el senti<lo estricw que le d:t la Academ ia Espa icola : «balagar con arte 
para conseguir un fin». S in duda, el informe K raus ,., :11 ti,tico. 

( ~ ) El coeficiente de carga es la relacion qu~ exi<tc• c•nlrc el n c'o mcrn de tonclad"' de carga e m bar 
cadas o d~s.,rnbarcadas en un puerto i el tonelaje de rcji.tw de lus buques cutrados i salidos. 
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para Valparniso, lo que es un indicio de que en él se impone mas bien el ante-puerto 

que las dó.rsenas i justamente lo que no consulta el proyecto en cuestion. 
En los puertos de carácter industrial este coeficiente cs subido, como puede verse 

por los detalles siguientes: 

Purrto~ 

N ewcu~tlc. . . . . . . . . .. . .... , . .. , . ... . . 

Rnan ............. . ... . ..... . ........ ... . 

C• •eficientes 
d·· f":' Jl,!:l 

1,10 
0,96 

Ambcres.... ..... .......... . . .. ......................... .. .. .. 0,04 
Saint Nazaire. . ... . ......... ...... ...... .......... ..... ...... O, 9 
Olasgow ....... ...... .. .. .. ..... ... .. .. . ................. ·.... . . 0,83 

Hamburgo.... ........ ..... . . ... ........... . .... . ...... .. ..... 0,81 
Li verpool . .. .. .. . .. .. .. .. .. . .. .. .. .. . .. . .. . .. .. .. . . .. .. . 0,80 

Burdeos.. ........ .............. .. ... .. .. . .. .. .. .. .. .. .. .. .. 0,68 

Havre. .. ....... . ..... ........ .. . .. ........ .. . ......... . . ..... 0,60 

Pero en las plazas fuer tes como en los puertos de fuerte movimiento de pasajeros 

este coeficiente decae considerablemente, segun lo indiran los datos siguientes: 

Calais... .. ... ............. ... . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . ... 0,32 

La Pallice, La Roehelle ... . ...... .... . . ............ , . . 0,30 
Venecia . ... .......... .. ..... .... ...... . . ................ . .... 0,14 

Montevideo...... . .. . . .. .. .. .. .. . .. . . .... . .. . ... . .. .. . . .. .. ... 0,20 

Queda, pue~, el puerto de Val paraíso en este segundo grnpo i para quien conoce su 

rnzon de existir no es estraño su bajo coeficiente de carga; pues es plaza fuerte, centro 

de ntraccion de nego?ios i capital marít ima del país. Es por lo tanto, de gran importan­
cia lu construccion de un ante-puerto de abrigo para los buques que de paso vienen a él 
o que por sus condiciones de servicio deben estar pocos días, como pasa a los vapores 

destinados al movimiento de pasaj eros, los que si llevan carga no es ta nta qu~ convenga 
introducirlos a las dársenas en cada pasada por Valparai o. 

l de aquí me nnce una obscrvacion interesante a los fundamentos económicos del 

proyecto. 
Entre las entradas calculadas por el sei'ior Km.us parn justificar la inversion de 3!) 

millones en las obras del puerto se cuenta la de $ 600.000 al aí'ío por derecho de entrada 

a dársenas de buques con l,fJOO.OOO toneladas de rejistro, que es el movimiento total a 
que llegaró. este puerto por buques anclados en la bahía. 

Pero es obvio que, dado el dispositivo del proyecto i el coeficiente de carga para el 

puerto de Valparaiso, la mayor parte de los buqncs no entrarán a las dársenas, con lo 
que se hará ilusoria esa cont ribuciou de $ 600.000 reduciéndose a ménos de la mitad, 

como paso a probarlo con las presunciones en que me fundo. 
El setior Krans estima en 1,000.000 de toneladas el movimiento probable de Val-
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paraiso en poco tiempo mas, i lo que encuentro dudoso abiertos el I stmo de Panamá i 

los nuevos puertos de la zona central, i segun sus estudios puede dividirse el movimien­
to en esta forma: 

Ccwga ele buques completos: 

Carbon de piedra . . . . . . . . . . . . . . . . . . ......... . . 
Maderus . . .... . ... . . . ........ ...... . .... .... . 

Varios ....... . ..... ..... ...... . .. . . . ... ... . . 

Pasto i cm·cales ( 0 de esta partida) .... . . . . . .. .. . 

T o TAL .. .. . . . • •.•..••• 

Carga de buques incompletos . .. .. .... . . . ......... . 

3i5.000 Tons. 

53.000 » 
32.000 )) 

80.000 )) 

!)40.000 Tons . 

.1¡60.000 Tons. 

Establece el seilor Kraus que un buque de 1.350 toneladas de rejistro neto lleva 
j eneralmente 2.000 tonelada):! de carga, o sea qu e por cada tonelada de rejistro hai 1 t de 

carga; lo que quiere decir que para las 4HU.UUO introd ucidas eu Valpamiso en carbon de 

piedra, maderas, cemento, arroz i ot ros habní una entrada de bur¡nes con 300.000 tone­
ladas de rejistro, correspondiendo en todo a un coeficiente de carga de 0.1!0, suponiendo 

que estos mismos buques salgan con las 80.000 toneladas de pasto i cereales. 

Las 460.00C toneladas restantes pertenecen, por lo tanto, al movimiento de buques 
entrados con un tonelaje de rejistro total por l ,<!UO.OOO toneladas, correspondiendo asi 
a un coeficiente de carga de O, 1 !:1. 

Se puede to<lavía descontar rle este tonelaje 100.000 que corresponderán a buques 

que hoi atracan al muelle fi~ca l para desembarcar 00.000 toneladas del millon supuesto 
por el señor Kraus, i quedando así 3i0.flú0 toneladas de carga que corresponden a 
1,100.000 toneladas de rcjistro de buques entrados, o sea con un coeficiente de carga 

de O.l i . 
Habrá, por lo tanto, no ménos de 1,100.000 toneladas de rejistro neto que quedan 

con un coeficiente bajo de carga i por lo que no convendrá a los buques que la tomen 

entrar a la.S dársenas a pagar las contribuciones que impondrá la esplotacion del puerto. 

Segun lo espresa el señor Kraus, los gas tos de entrada de un buque a las dársenas 
serán de S 0,40 por tonelada de rej istro como remolcaje, etc . . . . i $ 0,40 por la misma 
unidad como derecho: en total de S O, O. Por lo tanto, por tonelada de carga i con el 

coeficiente de C.."lrga de 0,17 será e~ te ga);LO de 0,80 :O, 1 i = $ 4,70¡ a lo que agregando el 

derecho de $ 1,20 por carga i descarga i $ 0,40 por la opcracion misma, se llega a un 
desembolso total por tonelada de$ 6,30, supt>rior en mucho >1. lo que costará el desem­

barco por el :malecon,:quc proyecta el señor Kmus, haciendo uso de lanchas i para lo 
que no tienen necesidad los buques de entrar n las dársenas. 

Lo que manifiesta que existen presunciones mui fundadas para creer que buques 
con 3iO.OúO toneladas de carga i 1,100.000 de rejistro se quedarán en la bahía para 
efectuar el desembarco por malecon i con lo que disminuirían las entradas del puerto: 
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).0 Por 370.000 toneladas de menor desembarco a $ 1,20 cfu. . . . . . . . $ 444.000 
2.0 Por 1,100.000 toneladas de rcj istro de buques a los que no conven-

drá. entrar a las dársenas, a$ 0,40 por tonelada de rejistro.. . . . . . 440.000 

TOTAL . . ........ . .. .. ... .. $ 884.000 (1) 

Este es uno de los tantos defectos quP. pre~enta el disposi tivo que proyec ta el señor 
Kraus i que debe ser tomado en cuenta á.ntes de embarcarse en s u reali;mcion a fardo 

cerrado. 
1 este inconveniente lo prevé el mismo seüor Kraus. porque proyecta el malecon 

entre la Gobernacion Marítima i la calle de Carrera con una lonji tud de ~00 metros i 
con una capacidad de embarque de 300 toneladas por me~ro corrido, o sea 2i0.UOO en el 
total , i el que «prestará, como sucede actualmente, servicios efectivos i valiosos, aunque 
el número de dias hábiles para la mnnipulacion de la mercadería sea inferior al que se 

obtiene en una dársena abrigada», como lo espresa el mismo señor Krnus en las prime· 
ras línea~ de la páj ina 263 de su informe. 

Como se puede ver por estos cálculos, los fundamentos económicos del proyecto pre· 
sentan de nuevo otro punto débil que concordará con los demas para llevar a un fiasco 
sus resultados, i por mi parte no comprendo como el sefior Kraus ha caído en la in con· 

secuencia de tomar como entradas, para llegar a justificar la inversion de 35 millones, 
derechos de dársenas i desembarco en ellas de buques que no entrarán a ellas i de carga 
que se desemb;ucará por el malecon indicado. Salvo que se quiem hacer pagar los dere· 
chos de dársenas a todo~ los buques que entran a la bahía i el $ 1,20 a toda tonelada 

que se desembarque por el malecon, lo que no es creible. 

( Continua1·á) 

(1) Este número talvez sea menor porque en el invierno buscarán todos los buques el refujio, 
pero el tiempo verdaderamente malo no pasa de un 8% del total . 




