Las obras ejecutadas y por ejecutar en el Puerto de Valparaiso

Por
W. Kamp

(Conferencia dictada en el Instituto de Ingenieros de Chile el 9 v 14 de Nov, 1923}

Poco tiempo después que Ia prensa diaria se habia ocupado del problema por-
tuario de Valparaiso, con motivo de la lcitacién para prolongar el molo de abrigo,
tuve ¢t honor de recibir una atenta invitacién del Directorio del Instituto de In-
genieros, en que sc me invitaba a dictar una conferencia acerca de dichas obras.

Acepté gustoro la invitacién v en este momento me es muy grato manifestar
al sefior Presidente, sefiores Directores v distinguidos miembros del Instituto
mis agradecimientos por el honor que se me dispensa, v pedirles, al mismo ticmpo,
mis excusas, por el retardo con que he Heeado a esta tribuna.

Influyeron dos motivos, en mi animo, para demorar la conferencia:

1.» Esperar que transcurriera algiin tiempo después de recaer resolucién guher-
nativa en la licitacién de las obias; v 2.¢ Corresponder a la invitacion del Directo-
rio tratando ¢l problema de las obras del puerto de Volparaivo en toda su amplitud.

El hecho de haber tenido la representacion de un contratista que ce intoresa-
ba por la contratacion de las obras, me imponia obligado silencio al recibir 1a invi-
tactdn, pues temia que mis ohservaciones aparecieran envueltas en cicrta atmaos-
fera de parcialidad para determinada forma de ejecucion de iz obras, Ahosa que
ha desaparecido ¢! contratista, me considero suiicientemente capacitado como
profesional para hacer cl estudio critico de las obras cjecutadas y de indicar otras
que podran ejecutarse mas tarde, Traigo para esto, mis estudios v obrervaciones
como miembro de la antigua Comicién IXRAUS v ia experiercia recogida en casi vein-
te aflos de trabajo en construccicnes portuarias en este pais.

No se crea, por csta circunstancia, que pretenda ocupar vuestra atencidn con
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el desarrollo de mis propias ideas o de establecer un provecto personal; mi tarca
serd la de un compilador que hace la comparacién de 10s trabajos hechos por ofras
personas.

Se mc permitird invocar de ustedes, scfiores, toda 1a benevolencia que espero
tener dado mi caracter de extranjerc, que no me permile la diccidn correcta del

idioma espafol.

BREVE RESENA HISTORICA DI LAS OBRAS DE VALPARAISO

En el afio 1901, con la llegada a Chile de la Comisién IXRAUS re inici6 ¢l proyec-
to de las obras del Pucito de Valparaiso.

Antes de esa Comixién, habia algunos estudios que 6l pueden calificarse
como ante-provectos, va que 1o reunian los datos indispensables para solucionar
en forma definitiva ese problema. Los mas importantes de ellos fueron reunidos,
como dato histérico finicamente, en los planos nameros 115 v 116 del Provecto
Kraus.

Este dltimo reunia, por primera vez, un conjunto casi completo de los elementos
de mar v de tierra que se necesitaba para poder proyectar una obra definitiva.

Digo «cas1 completos porque ios estudios de esa Comisidn =¢ limitaron a la
gona de la bahia con profundidades menores de 30 metros, en atencién a cotimar-
se gue obras proyectaCas a mayor profundidad no podrian ser compensudas con
la rentabilidad decf puerto.

Esta consideracién impuso al Proyecio KRAUS un pie forzado gue no le permi-
ti6 considerar el problema en toda su amplitud, excluyendo asi, de sus estudios, la
idea de un abrigo amplio.

En estas condiciones se flamé a licitacidn publica, en conformidad a la ley
1711 de 16 de Noviembre de 19G4, que autorizaba la contratacion de las ohras por
una suma que no podia exceder de $ 34 C0O GCO oro en dinero efectivo, o por medio
de una concesion de explotacidn con garantia fiscal del 5, de interés v 14, de amor-
tizacion.

Concurrieron a la licitacién, que tuvo lugar el 25 de Abril de 1906, los sicuien-
tes interesados:
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VOLKER POT .. .. $ 53 000 000 oro
JACKSON POr . ... 47 (00 000 oro
El Sindicato de Obras Ptblicas con la Cia. Holandesa de La Haya 32 000 000 oro

Estas tres propuestas fueron desechadas: las dos primeras por exceder la suma
autorizada por la ley, y la tercera por no haber comprobado que habja ejecutado
anteriormente, obras maritimas de importancia.

Mas tarde, en Junio de 1907 el Supremo Gobierno recibi6 1a oferta privada del
Grupo Batignolles, contratistas franceses, para la ejecucién del Proyecto GUERARD,
con 2 000 metros de malecones ¥ 1 500 metros de molo. El precio fué de $ 58 000 000
0r10.

Poco después se presentaron aun las siguientes olertas:

Jackson con un proyecto con mas malecones pero menos abrigo que GUERARD.

White con un proyecto de puerto interior en la Poblacién Vergara.

Volker por otro en los terrenos cerca del Bar6n, aprovechando los barrios des-
truidos por el terremoto.

Ademas el Ingeniero SCOTT presentd varios esquemas con molos mas grandes
aun que el de GUERARD y sobre los cuales solicitaba se pidieran nuevas propuestas
plblicas.

La Comision informante desechd desde un principio la idea de puertos interio-
res como también la de ir a nueva licitacién.

Recomendd, finalmente, la oferta francesa que daba una proporcién mas ra-
cional entre malecones y zona abrigada y se presentaba en forma mas precisa v con-
creta que la oferta inglesa, En vista de tal informe, el Supremo Gobierno por decre-
to de 20 de Junio de 1908 celebraba un contrato ad-referendum con el Grupo de
Batignolles sobre la base de explotacién por 32 afios, garantizando el Estado un
interés del 5%, y amortizacién de 29, sobre un capital de £ 4 000 000. Las obras
consistirian en:

2000 m. de malecones para naves;

1000 m. de molo, de los cuales 700 a gran profundidad;

1700 m. de taludes de enrocados;

Un muelle en el Bardn; terraplenes; almacenes e instalaciones para la explo-
tacion.

Este contrato ad-referendum no se pudo perfeccionar porque le faité la auto-
rizacién del Congreso Nacional.
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Volvid, pues, a quedar sin solucién el problema portuario de Valparaiso hasta
Septiembre de 1910, fecha en que se did existencia a la Comisién de Puertos encar-
gada por la ley nimero 2390 de presentar al Supremo Gobicrno un plan general
de mejoramientos de los puertos. Esta Comisién estudié desde luego las obras de
Valparaiso v San Antonio v el 22 de Julio de 1911 se llamaba a licitaciéon pablica
para la ejecucién de amhos puertos.

Concurrieron sblo proponentes para San Antonio, {racasando nuevamente las
obras de Valparaizso. Esto se debia a una idea nueva que se habia introducido en el
Pliego de Condiciones,- exigiendo que el contratista diera su garantia, en valores
efectivos de bonos en lugar de la boleta de depdsito que es la forma usual.

En condiciones de tener que hacer un depodsito efectivo de bonos por valor
de $ 2000000 oro, que ¢s lo que se exigia para Valparaiso, no hubho contratista
que se interesara para el contrato.

A una nueva licitacion, modificada naturalmente la garantia en la forma usual
de la boleta de depdsito, concurrieron cuatro proponentes v las obras fueron con-
tratadas con la Casa PEARSON en Mayo del ano 1912, por la suma aproximada de
£ 2500000, ¢ $ 34000000 oro de 18 d.).

Estas obras consulizban extensos atracaderos, terraplenes e instalaciones
complementarias, pero en materia de abrigo se limitaban a la construcciéon de los
280 m. del molo de Pta. Duprat,

Recién, el 14 de Septiembre de 1923, tuvo lugar la licitacién para 700 m. de
molo exterior en gran profundidad cuya cjecucién fué contratada con la Casa PEAR-
SON por la suma aproximada de £ 1 500 000, (§ 20 000 000 oro).

Tdeas generales sobre obras de puerlos

Hubo un profesor quien, al comenzar su curso de puertos, decia a sus alumnos
mas o menos lo siguiente:

«Sépanlo bien, seflores. que los problemas que vamos a abordar son de una na-
turaleza tan fundamentalmente distinta de los que estudiaron anteriormente, que
serd preciso cambiar de siztema de unidades para apreciarlos. Aqui ya no se va a
tratar de cientos ni de miles, sino nuestra unicad de medida sera el millon.

«Otra evolucién mental que debe operarse en este terreno es desconfiar, o si

se quiere. ver con espiritu critico la misma cicncia que trataré de encefiarles. Que
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no se tenga mucha fe en las reglas que establezeamos ni tampoco en soluciones prac-
ticas que se hayan observado en tal o cual parte.

«Estuéreense siempre de distingvir entre las contadas reglas generales inamo-
vibles que la ciencia nos ensefia y la inmensa variedad de influencias locales que
modifican a las primeras en sus aplicaciones. Los problemas asi resultaran a veces
més de sentido comutn que de ciencia pura:.

La magnitud del costo de estas obras debe hacer comprender a sus autores
la gran responszabilidad que les afecta por la forma de las soluciones adoptadas, ya
que tanto las economias como los derroches tomaran proporciones que correspon-
deran a aquella magnitud.

Debido a este enorme costo, generaimente, ias obras portuarias no escoflan
por los caracteres técnicos del problema, sino por sus posibilidades firancieras que
determinan los Ymites en los cuales ha de encuadrarse su realizacion.

El problema ser3, pues, producir la mayor utilidad dentro del menor
costo.

Obras de puerto no suelen ser obras aisladas ni tampoco significan creaciones
de servicios antes desconocidos. Generalmente se les nombrard obras de mejora-
mienfo, palabra que envuelve la idea de algo que existe y, por consiguiente, liga 1a
mejora a la cosa por mejorar, de manera que deben ser concebidas en armonia v
en contacto con lo va establecido.

Esta peculiaridad de necesitar mejore queda generalmente inherente a los puer-
tos en forma permanente, motivado por el aumento gradual del trafico a medida
que las zonas de atraccidn en el interior se desarrollan, Las obras que hoy se hacen,
considerandose como mejora notable de la situacion existente, dentro de cierto ni-
mero de afos ellos van a necesitar a su vez que ¢e les mejore o aumente. En conse-
cuencie, al proyectar estas obras, es de vital importancia abarcar el mayor hori-
zonte visual posible a fin de que lo proyectado sea de facil adaptacidn a situaciones
futuras v que a lo menos deje el mayor margen de desarrollo a futuras obras sin es-
torbar su realizacién por lo hecho con anterioridad.

Las obras de abrigo son de caracter muy peculiar v es a ellas especialmente apli-
cable la advertencia del profesor citado de no tener fe ciega en reglas establecidas
ni en lo ejecutado en otra parte.

Las condiciones maritimas v la accion de las olas pueden variar tan enorme-
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mente de un lugar a otro que siempre serd de sumo interés recoger datos locales para
formarse un concepto de lo que conviene hacer, sea que estos datos se recojan antes,
sea durante la ejecucién de las obras.

Como Gltima observacién de carfcter general me refiero al plazo de ejecucion
de obras de puerto que, generalmente, se extiende sobre varios anos.

Abora bien, hallandose durante tanto tiempe, juntos en el mismo sitio a lo
menos muy cerca unas de otras, las faenas de construccion y las de explotacion
comercial, es natural que haya contacio entre ellas

En otrag palabras: al provectar obras nuevas debe tenerse presente no solamen-
te que mas tarde cuadren bien en el conjunto, sino que también, durante el largo
plazo de su ejecucidn, estorben io menos posibie a lo existente v siquiera que, tan-
pronto sea posible, aporten alivio a la situacidn anticuada en que los servicios se
encontraban.

Critica de las obras construidas en Valparafso

Estas obras fueron contratadas en el afio 1912 por valor de unos $ 34 000 000
oro.

Segln datos de la Comision de Puertos el trafico de Valparaiso habia crecido
a una movilizacién de 1 300 000 toneladas de mercaderias en el afio 1909, mientras
que habia llegado a Ia cifra de 1500 000 toneladas un afio después del terremoto.
En vista de los elementos de atracaderos sumamente reducidos, que se limitaban
al muelle fiscal y al malecdn delante de la ciudad, parcialmente en ruinas y emban-
cado, puede decirse que el comercio hacia verdaderos milagros alcanzando hacer
tal respetable movimiento con elementos tan restringidos.

Fluye de esto que aquellos pocos elementos disponibles debian estar en una ex-
plotacién sumamente intensa y que, al proyectar obras nuevas, habia gran interés
en tener presente:

1.» Que las faenas de construccidn estorbasen lo menos posible a las faenas
comerciales de intensa explotacion:

2. Que se entregara al servicio pdblico tan pronto como [uere posible algunas
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obras concluidas, dividiendo a este fin el conjunto de obras en varias secciones, Y
obteniendo de este modo aliviar luego la situacién de apremio en que se encontra-
ba el movimiento comercial.

En materia de atracaderos el proyecto consultaba 1 700 m. de muros y un mue-
lle de 200 m. con atraque a ambos costados para las naves y 745 m. de muro para
las lanchas.

Se ve, pues, teniendo-presente los elementos restringidisimos con que el comer-
cio ya habia efectuado la movilizacién de 1500 000 toneladas de mercaderias, lo
que se iba hacer era una verdadera abundancia,

De ahi sc comprende ademaés, que, siendo tan grande la extensién de atraca-
deros que se iban a entregar al servicio, no podia ser problema dificil su ejecucién
por sceciones bien elegidas, para ser entregadas sucesivamente.

Ademdés de ser esto un principio légico y racional para esta clase de obras, co-
mo va lo formulé entre las ideas generales, tenia en el presente caso de Valparaiso
una importancia especial en cuanto a #dctica. Sobre este punto conviene decir algu-
nas palabras.

iLa situacién de Valparajzo era bien peculiar en 1912!

Presentaba la anomalia de un puerto importante donde va se habia hecho un
movimicnto comercial anual de 1 500 000 toneladas que se realizaba, puede decirse,
con abstinencia absoluta de lo que se conoce como elementos modernos de explo-
tacién de puertos,

No se puede negar que tal situacién era una anomalia en materia de puertos
en el afio 1912, Tampoco puede negarse, como ya lo indiqué més arriba, que el co-
mercio que habia realizado tal esfuerzo habia hecho algo que en si merecia cierta
admiracién, De esto [luye un hecho practico: es que debia existir en este pucrto
un organismo complicado e importante gue habia crecido junto con los medios pri-
mitivos de movilizacidn e intimamente ligado a éstos.

Mejorar los servicios del puerto, significaba modernizar sus procedimientos y,
dada la importancia que habian alcanzado los de antiguo molde, esto significaba
reemplazarlos por otros, procedimiento‘que, en cada organismo social, tiene sus
dificultades por contraposicién de intereses creados y por crear.

LEsto sucede en todas partesdel mundoy se recomienda siempre usar el tino
necesario para que las asperidades de esta lucha sean las menos. Este aspecto de las
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cosas hubiese tenido tal vez en Valparaiso mayor importancia que en parte alguna
por el hecho singular de que todo el trafico, yva muy considerable, se estaba hacien-
do a la antigua. Era, pues, preciso modificarlo todo. Servicios de tanta impor-
tancia no se transforman de la noche a la mafiana, ni tampoco por un decreto guber-
nativo como tampoco por el solo hecho de la entrega de obras modernas.

De la misma manera como tales gervicios han sido creados poco a poco, su desa-
parccimicnto debe buscarse por vias de asimilaciéon gradual entre lo antiguo ¥ mo-
derno.

Desconocer la importancia de tal procedimiento es desconocer también la or-
ganizacion de la sociedad humana, que se manifiesta en servicios ligados a intereses
privados que, al fin v al cabo, forman la base de la sociedad.

Es evidente, pues, que para Valparaizso era un problema bicn complicado el
nejoramiento de sus obras del puerto.

c(Jué es lo que se hizo para atender a todos estos problemas durante el largo
plazo de eJecucion de las obras?

iEl cuadro es desconsolador!

Desde luego, llamaba inmediatamente la atencién que el Pliego de Condiciones,
en cuanto a programa de trabajo, se limitaba a exigir la entrega anticipada en pla-
zo de 4 afios del muclle de carbén en Barén.

Era, pues, una medida excelente, conforme a las ideas generales cxpuestas méas
arriba, pero es desconcertante pensar que ha sido la Gnica medida que a este res-
peclosc ha tomado cn la ejecucidn de un conjunto de obras por valor de $ 34 000 000
oro y cuya ejecucién hoy dia ya se encuentra en su décimo primer afio.

Léjos de haberse utilizade y mejorado cuidadosamente algo de lo que en el

puerto antiguo cxistia, se ha hecho tahla rasa con todo esto. En lugar de haberse
esmerado de entregar al servicio obras nuevas por pequefias secciones a fin de que

los servicios y procedimientos antiguos tuvicsen tiempe de asimilarse paulatinamente
a los modernos, se puede decir que hasta hace poco no se ha entregado practica-
mente nada.

El comercio se ha acorralado con instalaciones hechas por recurzos privados
sobre la defensa de enrocados entre Bella Vista y Jaime.

Los 745 m. de malecén {rente a la ciudad, méas 500 m. del espigon, estan espe-
rando solamente el Gltimo retoque para ser entregados al trafico.

Estos 1 200 m. de malecon podrian haberse entregado por secciones con poco
sacrificio de dinero y con gran provecho para el comercio.

El malecén Prat con sus 12 m. de agua es el Gnico que se ha entregado, ;v pa-
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ra qué? ;Para el gervicio de grandes naves? Pues, no sefior, para que lo usen los
botes fleteros con pasajeros, en forma que significa una notable desmejora del ante-
rior scrvicio del muelle Prat.

La seccién muelle fiscal permanece atn al servicio de construccién v, final-
mente, el malecon de aduana, bonita seccién de obwas modernisimas, concluidas
va desde hace tiempo, queda muecrto mientras tanto se discute la forma de orga-
nizar sus servicios administrativos,

Tales dificultades, entre los servicios antiguos en plena actividad y los nuevos
por implantarse, iban a ser inevitables ¥ deberian haberse previsto por medio de
un plan racional de cntrega sucesiva de Jas obras. Asi se habria dado al comercio
la oportunidad de acostumbrarse a lo nuevo v de crecer junto con él.

Limitandonos, pues, a estos aspectos generales podemos decir que la ejecucién
de estas obras ha pecado por la falla absoluta de un plan de trabajo en sentido co-

mercial-social,

Fig. N.» 1.—Provecto Kraus.

Consideremos ahoia el aspecto técnico de las obras.

La infinidad de proyectos o ideas respecto a las obras de Valparaiso se crista-
lizaron, por decirlo asi, en dos proyectos de conjunto, o sea, el de KRAUS (04 v el
de GUERARD ('07) (véanse figuras 1 v 2). Cada uno indicaba obrasde inmediata
ejecucion’ y, lineas gencrales de desarrollo hasta un futuro muy lejano.

Mas tarde, a comienzos de 1911, presentd su proyecto la Comisién de Puer-
tos (figura N.¢ 3). Dice la memoria respectiva que ninguno de los provectos ante-
riores ha sido aceptado v que <la Comisién ha estudiado v provectado la solucién

que recomierda en el presente informe, . s,
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Una miradaj{sobre las figuras 2 v 3 basta para ver que son bien insignificantes

las diferencias entre ambos, de modo que puede decirse que la Comisién adopté el

Fig. 2.—Provecto Guevara.

trazado GUERARD. Agregd un espigén que GUERARD dejaba para mas tarde, cam-
Wl =7 " A ..
bi6 un poco la orientacién del muellejde Bardn yapostergd la ejecucion del molo en

grandes profundidades.

Vo mat ™
e

4 s

Fig. N.e 3.—Proyecto de la Comimdn de Puertos

En cuanto a los tipos de obras la diferencia mas notable entre ambos proyec-

tos consiste en el def molo. GUERARD adopta ¢l tipo de Marsella, una gran diga de
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materiales naturales, en su parte superior protegidos por grandes bloques de con-
creto péle-méle, denominado como tipo-francés, La Comisién optd por una supers-
tructura con muro de bloques inclinados de concreto con paramento vertical ex-
terior de 19,50 m. de altura, conocido como tipo-inglés.

Llama Ia atencién que el proyvectp adoptado no conserva casi nada del pro-
vecto Kraus, sin que la Comisidn de Puertos crevé del caso motivar el abandono
dc cuantas ideas se hallaron acumuladas en la memoria justificativa de aquel pro-
yvecto. -

La evolucion habida desde la presentacién de este Gltimo era Ja aceptacién
de Ja construccidn de obras en grandes profundidades, idea importantisima v acep-
tada desde [a presentacién del proyecto (GUERARD.

Esta novedad, ¢in embargo, no era incompatible en forma alpuna con las ideas
geneiales de KRAUS. Al contrario, estas @ltimas habrian podido ser perfeccionadas
con ventaja dentro del plan mas amplio que admitia la construccion de obras en
gran profundidad.

La introduccién de esta idea nueva podia haber servido para corregiv fos de-
fectos del proyecto KrRAUS, conservando muchos de sus principios generales, v ob-
teniendo asi un conjunto més armoénico v de realizacién mas econdmica que la de
GUERARD vy que la Comisién de Puertos hizo suvo.

Sin pretender naturalmente de haber encontrado la mejor solucién voy a per-
mitirme de formular en ocho puntos una critica técnica de las obras ejecutadas,
a fin de indicar una combinacién que a mi modo de ver habria sido preferible de
adoptar.

1. Bl Muelle Prat para pasajeros no deberia haberse suprimido entes de haber
eido reemplazado por otra construccion mejor,

Una escalera transversar en un muro vertical con 12 m. de agua es una =olucién
completamente inadecuada para tal obra en zona de agua ligeramente agitada.

2. El Muelle Fiscal deberia haber sido adoptade en el trazado definitivo de las
obras, construyéndose al costado de tierra de su poza un malecdn para raves.

3. El Espigon de Alrague, que no serd necesario para el comercio en el futuro
cercang, no deberia haberse construido desde luego y de ninguna manera antes de
haberse visto el efecto abrigador del molo grande.

Su ubicacién esta demasiado hacia el poniente, dejando una poza demasiado
restringida para la {acil maniobra de las naves.

4. Al construirse, sin embargo, este espigdn no deberia haberse construido a la
vez el Malecon Prat.
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E<ta obra habria sido reemplazada con ventaja por una defensa de enrocados
detras de la cual se hubiera ubicade una darserita para cmbarcaciones menores
cerca de la Plaza Sotomavor.

5. En vez del costoso malecdn de defensa frente a la ciudad, de perfil opulento
y con solamente 5 m. de profundidad {itil, deberia haberse construido una defensa
de enrocados (eventualmente con pequefios muelles para lanchas en caso de desearse
facilidades de atraque para ellas).

6. Deberia haberse desmontado el cerro de FUERTE BUERAS.

Junto con obtener asi un valioso terreno plano para el puerto y mejorar el tra-
zado de la avenida de circunvalacion, se habria dispuesto ahi de un emprésiito pa-
ra los materiales de construccidn en un punto central de los trabajos, lo que habria
significado una notable economia en las obras.

7. Deberia haberse dado més importancia a obras en el BARON para el movimien-
to de mercaderias de grandes masas,

Precisamente por haberse aceptado la idea de obras en mayores profundidades
que 20 m. era posible salvar los defectos que tenia Ia darsena del Bardn de Kraus,

M -jorado asi su trazado, un espigdn, arrancando desde Fuerte And-s hacia
el oe:te. ccn amplio terraplén, habria sido mucho mejor solucidn que el actual
muelle ¢ carbén. Tal espigén habria dado abrigo al atracadero construido en
su ¢o-tado sur.

8. En cuarto al Molo, en caso de querer comenzarse con un molo en la zona
frente a Punta Duprat, deberia haber sido un molo longitudinal, apto de ser prolonga-
do paulatinamente hacia el norte y hacia el sur-este, a medida que las circunstancias
o fueran requiriendo.

Tal trazado hahria dejado existir Ja posibilidad de obtener una segunda boca
con la ventaja de circulacidn para las naves en todo tiempo bueno del afio. Para
romper el golpe directo de las olas del mar, cuando se viera la necesidad, habria
podido construirse mas tarde el molo trasversal de Le Baja, vy en (iltimo caso, cerran-
dose aguella boca, se habria formado una darsena de refugio frente a Las Habas,

compictamente segura.

Sin mencionar puntos de menor importancia, lo que prolongar’a demasiado

esta conferencia, voy a examinar ahora somesamente estos ocho puntos principales.
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1. Alracadere para embarcaciones menores

El antiguo muelle Pra! tenia un desarrollo de escalera de 70 m. La forma de
esta construccion, escalas abiertas afirmadas cn un pilotaje avanzado sobre la pla-
va,era por demds cuerda, Asi podia servir con aguas bastante agitadas porque el
oleaje pasaba por debajo de la construccion abierta ¢ iba a morir en la plava, a unos
40 m. de distancia del sitio de atraque de las embarcaciones,

Reconociendo la Comision Kraus todo el valor de esta construccién la respe-
t6 en su proyecto, ¥y aumentd la superficie de atraque con una escala de 60 m. de
ancho al oriente del muelle Prat, sobre el muro de revestimiento del terraplén fren-
te a la ciudad. Esta {iltima ofreceria mayor comodidad para ¢l piblico en buen tiem-
po; pero el muelle Prat, por cu peculiar disposicién, scria precisamente el liamado
a prestar sus servicios cn tiempo de aguas agitadas, cuando la otra quedaria fuera
de uso a causa del chogue de la om contra el paramento vertical del muro sobre
que descansaha la escala.

El proyecto KRAUS, a pesar de todas sus obras de malecones para atraque de
naves duplicaba, asi, la capacidad de escalas para embarcaciones menores.

La Comisién de Puertos, al contrario, creyd que este trafico iba a desaparecer,
y suprimi6 desde luego el muelle Prat para reemplazaclo, como Gnico medio de em-
barque, por una escala en ¢l malecén Prat con 40 m. de ancho segtn el plano v so-
lamente con 20 m. en ¢l Plicgo de Condiciones.

Esta escala se proyeet en un muro malecOn para naves con 12 m. de profun-
didad en el fordo de ta poza fermmada por el espigbn v la prolongacién del muelle
fiscal. Contra este muro de fonde debe cstrellaree todo el movimiento de ola que
entra en dicha poza y el resuliado [ué que la escala resultd inservible con la menor
agitacion de agua.

Sc ve, pues, que las obras nuevas practicamente no consultan trafico de embar-
caciones menares. Debe haberse creico que tal trafico quedaria reducido a un movi-
miento insgnificante, desde que los vapores barfan la movilizacién de pasajeros
por los malecones nuevos.

Aunque tal suposiciGn hubiera sido ¢ jerta ~iempre habria sido preciso no des-
mejorar lo: medios exiztentes de movilizacién de pasajeros antes que aquella nueva
forma fuera una realidad. Resulte, ¢in embargo, una suposicidn complotamente
errada la ¢ue en el futuro el puerto va no tendria movimiento apreciabie de embar-
caciones mecnores, Un pucrto moderno reclama estos cervicios como auxiliar de

serv clos de sus naves y bugues. Amhbo: weguirn desarrollandose juntos,
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A este respecto Valparaivo estard todavia, por muchos afios, en situacién de
tener necesidad especial de sus embarcaciones menores, para atender también el

trafico corriente de pasajeros, durante los dias de agitacion de agua que impedira
el atraque de las naves a los malccones.

Fig. N.v 4—Darsenita para embarcaciones menores.

Hoy dia 1a situacién, comparada con la que hubo, ha empeorado. El muelle
Prat se tapo cn el terraplén vy el trafico se hace en dias con ligera agitacion de agua
en condiciones 2hominables por la escala del nuevo malecdn. Las balsas, que*se
fueron a pique, v que antes se usaron, cran también una desmejora comparandolas
con lo gue habia antes,

Una solucién que hoy dia, con poco sacrificio de dinero podria obtenerse {oda-
vig, csta dibujado en la figura N.o 4,

Esto consistiria en hacer una darsenita detras del malecén Prat, dejando la
mayor parte de este malecon existiendo on forma de un cspigdn de atraque para ey

trafico de pasajeros dec los buques que podrian atracarse ahi en buen tiempo.
2. Muelle fiscal v lerrenos advacenies

La memoria Kravs menciona que los almacencs ficcales al oriente de la hahia
estaban avaluacdos cn «f ane 1886 en § 7500 000, v que el costo del muelle fiscal
ascendin ¢n ol afio 1898 a § 4 5C0 €GO,

¢Como podia sacarse el mayor provecho posible de estas valion: instalaciones

en las ob de mejoramiento del pucrto?

Entre la: normas aconsejadas para obras de puerto: se mercionn como un de-
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sideratum la construccién de atracaderos con una faja de 80 m. de terrenos a lo lar-
go de los malecones. Esto significa que los terrenos se extenderian como una cinta
relativamente angosta a lo largo de la ribera, situacién especial que no va a poder
realizarse siempre.

Cuando los terrenos, como los de los almacenes fiscales tienen mucho mayor
fondo medido perpendicular a la ribera, no pueden ser abarcados dentro de la pres-
cripcidén citada de la faja de 80 m.

En tal situacién conviene que a estos terrenos se les provea de mayor largo de
atracacero, lo que [acllmente se obticne disponiéndolos en forma dentada por espi-
gones o muelles, estableciendo asi la relacién requerida entre capacidad (largo)
de atracadero v capacidad (superficie) de los terrenos adyacentes.

Exta situacion estaba resuelta yva desde luego por la existencia del muelle fis.
cal. Ademas de esta construccién, podia haberse contorneado toda Ja orilla por ma-
lecones y asi sc habria obtenido en suma una cantidad de atracaderos mejor propor-
clonados a la extensidn de aquellos terienos,

No justifica ni la mayor altura ni ia menor resistencia del tablero del muelle
fiscal €' abandoro de esta valiosa construccion. Era indicado adoptarlo en el tra-
zado de las obras, aumentando asi la capacidad comercial de aquella seccion.

Fig. N.» 8 —Trazado racional de obras.

¢Que el paso a los terrenos hacia el norte para vias férreas seria angosto? Error
ecria creer que las vias, en los malecones deben ser vias de transito: son ellas sélo
los ramales ce las vias de transito los que se encuentran mas al interior y que sirven
para mover los trenes, mientras que las de los malecones se usan =8lo para deposi-

tar carros.
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El proyecto de la Comisién de Puertos hizo mas 0 menos, caso omiso de lo exis-
tente v con inversién de mayor dinero s6lo consiguié menor capacidad de movili-
zacion, limitada a 1 000 m. de atracadero en esta seccitn.

En cambio, si se hubiera conservado el muelle fiscal, se habria dispuesto de 400
m. mas de atracaderos aunque éstos fucsen de capacidad algo inferior a la de los ma-
lecones. En la figura N.° 8 se ve que una conexién férrea racional e independiente
entre i de todos los malecones habria sido muy [acil,

3. Espigon de alraque

Espigones v muelles sirven para aumentar la capacidad de movilizacién de bu-
que a tierra correspondiendo a determinado trozo de la costa. Son necesarios a me-
dida que la movilizacidén terrestre se aumenta y se intensifica.

A+i vemos por ejemplo que gran parte de la ribera de New York se presenta
como una dentadura tupida de muelles. A tal extremo es solamente posible llegar

gracias al agua tranquila del rio en que estan situados esos muelles.

Fig. N.» 6—Tipos de disposiciones para atracaderos,

La fig. N.» 6 da los tres tipos: malecon recto, espigones v muelles, con que
puccle aumentarse sucesivamente la capacidad de atraque de una clerta extensién
de co:ta a medida que lo requiere el desarrollo de la capacidad de movilizacién
terrestre.

El trafico de Velparaiso no tiene todavia la intensidad necesaria para echar

Ingenieros 4
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mano a tales recursos. Ademés, no contando la bahfa aiin con defensa apreciable
no habia conveniencia en formar desde luego la poza angosta enire el espigdn v la
prolongacion del muelle fiscal, con peligro evidente que se produjere en el rinedn
la rcsaca que ya ha podido notarse en dias de agitacién.

En caso de haberse deseado tener un espigbén frente a la ciudad habria sido
mas preferible elegir el segundo de los que para futuros enszanches indicaba el pro-
yecto GUERARD, dejando el rincédn sur-oeste de la bahia en forma de mayor espacio.

Sin embargo, el espigdn en s era construccién innccesaria por el momento,
v parece realmente extrafic que, a pesar de la protesta casi uniforme dei comercio
v centros maritimos portefio; dirigida contra la construccién de esta obra, su eje-

cucidn se haya llevedo a efecto.
4. Malecon Prat

A medida que las construcciones de espigones o muelles quedan mas cerca
una de otra es evidente que menos utilizable resultan los pedazos de la costa entre
ellos.

Basta ver el plano para comprender que Ia poza al poniente del espigén se en-
cuentra cn ¢l caso de no ofrecer ficil maniobra a las naves. Estas entran con rumbo
que les permitira atracar a los malecones del muelle fiscal v el costado del espigon,
pero para amarrarse al malecén Prat tendran que girar, maniobra nada sencilla, y

que se hace méas molesta atn 1 a los demas malecones e encuentran amarradas
otras naves.
Unra poza tan chica, con malecones de orientacién tan distinta, no ofrece ven-

taja sino dificultades a las naves, v resultacd que el malecén Prat scrd de pPoCco usQ.
Ademaés, parte de este malecOHn la Comisidon de Puertos la inhabilité por destinarla
al trafico de pasajeros,

Mis racional y mucho mds econémico habria sido construir en esta parte un
enrocado de defensa que habria atenvade el movimiento de las olas que entran en
esta poza. Detras de este cnrocado se habria podido ubicar una darsenita para cm-
barcaciones menores con sus cscalas en las inmediaciones de la plaza Sotomavor
v de la Gobernacién Maritima v de la estacion de los FF, CC.

5. Malecon delanie de la ciudad

Respecto a esta obra, el informe de la Comision de Puertos, decia:

«Estos malccones no estdn destinados al atraque de buques, ¥ su objeto prin-
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«cipal es defender los terraplenes que se construiran en la extensién indicada para
<ensanchar en 40 m. los terrenos de que se dispone frente a elloss.

¢Por qué no se opld entonces por la misma defensa de enrocados que se pro-
vectd para revestir los terraplenes mas hacia el cste?

+Como puede justificarse defender un terraplén por medio de un muro de di-
mensiones excesivas y de un precio de $ 4 500 oro por m. a no ser que sc le necesite
en calidad de atracadero.

El malecén sc proyecta en un fondo de solamente 8 m. de agua de manera que
més tarde, aunque se abrigara también esta parte de la bahia, nunca serviria para
grandes naves, Por o pronio su pie se defendid por bloques, en vista de su situacidn
desabrigada, reduciendo asi su profundidad 0ti! de agua a 5 m. por lo que servira
solamente, como lo dice la Comision de Pucrtos, para lenchas v embarcaciopes
menores. Para tal objeto un cnrocado con muelles habria sido la solucién racional
y muchisimo més barato en esta parte de la bahia.

Tal disposicién habria ofrecido todavia ia ventaja de dejar la posibitidad de
avanzar nuevamente la playa s1 en un future Iejano las condiciones de la bahia y
de la ciudad pudiesen hacerlo deseable. Ahora tal medida significaria el sacrificio

de ura obra mucho ma= valiosa.
6. Desmontes cerro Bueras

Se ha dado como motivo para no desmontar el cerro Bueras el costo de su ex-
propiacion.

La parte cuya expropiacién propuso ¢l provecto KRAUS consistia en 20 000 m?2.
solamente; el resto, de igual superficie, cra fiscal. La mayor parte del terreno par-
ticular caia en las faldas ¥ quebradas del cerro. ;Qué podria haber significado esta
expropiacion, la cual habria venido en reemplazo de gran partce de las expropiaciones
en Salinas v Vifla del Mar?

Los ierrenos planos obtenidos por el desmonte de Fuerte Bueras habrian sido
muy valiosos terrenos para el puerio v habrian permitido mejorar notablemente el
trazado de la avenida de circunvalacion.

Los malecones habrian quedado menos avanzados hacia el mar, disminuyendo
el cuho de terraplén v dejando mas superficie de aguva en la zona de la futura poza
abrigada.

Todas estas ventajas habrian ya justificado ¢l desembolso de la expropiacion
de los 20 000 m2. de terrenos particulares; pero el motive principal de esta medida
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consistia en obtener, en un punto central de los trabajos, los terrenos para el emprés-
tito de los materiales a fin de no tener que transportarlos sobre gran distancia,
La importancia de tal medida ha quedado demostrada practicamente por el
recienie contrato del molo exterior en que se obtuvo del contratista una notable
rebaja por admitirlo tomar sus empréstitos de materiales en los terrenos cerca del
arranque del molo entre otros los del cerro Bueras, terrenos que, en las condiciones

de la licitacién habian sido expresamente excluidos de tal destino.
7. Obras al este de la bahia {Baron)

Del estudio del movimiento comercial seglin la memoria de KRAUS aparece
que mas o menos las dos terceras parteg del tonelaje de Valparaiso se compone de
mercaderias de grandes masas como tarbon, madera, pasto, cereales, rieles y mate-
riales dc construccién, v sdlo la tercera parte rest®ite la forman mercaderias sur-
tidas. Para cstas Gltimas mercaderias se destinan las valiosas instalaciones de los
almacenes fiscales al oeste de Ja bahia,

Las demés mercaderias se podrian manipular con ventaja en terrenos mas es-
paciosos evitandose al mismo tiempo el acarrco de grandes masas por las vias férreas,
frente a la ciudad. La inconveniencia de tal acarreo es mucho menor para la mer-
caderia surtida, cuyas masas son muy inferiores ¥ de las cuales parte ird a parar
primeramente en las bodegas particulares del comercio en la ciudad.

Estas ideas condujeron a KRAUS a provectar su darsena del Barén.

La forma o el trazado de csta darsena quedd muy defectuosa v con fundada
razén no ha sido aceptado por lo estrecho que era y sus dudosas condiciones nauticas.

Como he dicho anteriormente, este defecto se debid al pie forzado en que des-
cansa dicho proyecto, limitando sus obras a las profundidades de 20 m. de agua.

Una vez que dicho pie forzado desaparecio, la idea de hacer algunas obras
cerca del Bardn, podia haberse realizado zalvando los defectos que se notaban en
el disefio de Kraus. En estas condiciones es de lamentar, indudablemente, que la
Comizion de Puertos se limitara a construir en lugar de un espigdn ¢l muelle de car-
bon, destinado a movilizar solamente parte de las mercaderias de masas.

Un cspigon, que arranca desde frente a fuerte Andes hacia ¢l poniente, habria
sido de mucho mayor eficacia tanto para el movimiento v depdsito de grandes ma-
«as de mercaderias como para dar comienzo de abrigo a esta zona de la bahia.

(Continuard).





