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Lo que debid hacerse ¢ le go¢ afn o5 tiempe b Baser par thigner un
Puerto en Valparafss

por
DOMINGO CASANOVA O,

(Conclusion)

'

E! razonamiento ha sido méas o menos el siguiente:

El costo del muelle de la Aduana més el del muelle de pasajeros fué, mas o menas,
de 29, de la suma que se debfa invertir para ejecutar el proyecto de la Comisién
de Puertos. No valia la pena conservar obras cuyo valor era proﬁorciomhnente in-
significante, ni menos atn, ameldar las obras modernas al pie forzado que impo-
nfan dichos muelles. Esto habtia equivalido a llamar un sastre para decirle: mi tra-
je estd muy usado, Ud. me va a hacer uno nuevo con la obligacién de conservar
los botones del viejo, porque es lo Gnico que ailin est servible,

Pe este razonamiento se ha sacado, ademas, la consecuencia de que, no habién-
dose conservado nada de lo antigtio, en Valparaiso no se puede hablar de un mejo-
ramiento del puerto. )

Comprobemos todo esto.

Segtn el decreto ntim. 1301 de Mayo 11 de 1912, del Ministerio de Hacienda,
se aceptd la propuesta de S. Pierson and Son Ltd. por la suma alzada de 37 557 480
pesds de 18 peniques, debiendo descontarse diversos trabajos por valor total de
4 793 630 pesos de 18 peniques, quedando asf reducida fa suma total a 32 763 630,
El 29, de esta cantidad es poco mids de 655000 pesos oro. A esta cifra debe aproxi-
marse el valor de los muelles destruidos, para que su destruceién resulte excusable,
segtin la Comisién de Puertos.

La Memoria de la Aduana ¢orrespondiente al afio 1898, que leva la firma res-
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8 El puerto de Marsella tal come se proyects segitn Latour ot Gassend, el afio 1850, con un gran rompeolas

Pig.

tetable de don Francisco Valdés Vergara, dice que el muelle de Ja Adusna costd,
zon alguia utilerfa, la suma de 4 millones 500 000 pesos de 18 peniques, muy aproxis
~adamenie. . .

Comeo para los efectos.de la éomprobacién, es suficlente esta dMima cifra,
aremos por establecido que el muelle Prat, de pasajeros, no habia costado ni un
sentavo.
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Salta 2 la vista que el costo efective ce las obras destruidas era enormemente
superior al 267, de las obras provectadas, ¥ que por lo tanto, no ze yustifica asf su
destruccién.

Se ha querido hacer también esa justificacién por la diferencia de cofas entre
la del viejo muelle de ta Aduana v 1a de las obras nuevas, diferencia que habria obli-
gado a rebajar & tablero del muelle, con un costo de cientos de miles e pesos oro.

Para los ingenieros que habfames proyectado la comservagién de las obras
antiguas, la solucién de rebajar su altura nvnca se nos presentd a la imaginacién.
Puesto que en nuestros planos, ese muslle de la Aduana aparecia profongado e
més ¢ menos 250 metros hacia ¢l Sur, lo natural era aprovechar esa prolongacion
para establecer urt plano fnchnado, en el que se perderia la diferencia de niveles.

Més atim, en ¢1 caso de que 110 se hubijese hecho la prolongacién, tampoco ha-
briamos pensado en un rebaje tan oneroso. Hakriamos propuesto un sistema de ca-
rros trashordadores, o de aseensores, u otra solucién cualquiera, peroc en ainglin
<aso wna de costo tan enorme,

Cabe aqui una observacitn sobre Ja manera de aplicar el criterio cumalmt&
Luyo uso se criticd.

En mi concepto, hay sélo dos maneras de aplicar el criterio simplista: Ja buena
que 5 legftimo aplicar, v 18 mala manera,

Elsefior ingeniero defensor dé Ja Comisién de Puertos, que ha ridiculizado el em-—
pleo del criterio simplista en las obras de Ingenieria al condenar ciertas obrasmediante
la determinacién de un simple tanto por tiento, y al ordenar la destruccién de otras
muy valiosas, por su comparacion con 1os hotores de un traje viejo, ha estado ha-
ciendo wso del criteriv simplista, sin embargo.

Pero no es esta contradiccion mapifiesta lo censurable. Lo que no encuentro
bien es que haya usado la mala manerd del criterio shmplista, En efecto, ha deduci-
do el tanto por ciento en cuestién partiendo de algunas cifras equivocadas.

A mi turno, voy a hacer una aplicacién del criterio simplista.  Supongamos
que me falta un 0jo ¥y queen el restante tengo tina catarata que me impide ver con
claridad, Me sirve, a pesar de todo, para las necesidades corrientes e la vida.

Era el caco de Valparaito con sus viejos muelles.

Por desgracia mia, un mal dia se me osurre consultar 2 uea Comisibn de
Oculistas, quienes me hacen ¢l siguiente raciocinio: el ojo que Ud. tiene pesa
s6lo 25 o 30 gramos v ¢omo su cuerpo peca 70 o més  kilogramos, puede ver
que el peso de  su ojo es despreciable, Ce lo vamos a sacar, pues, para ponerle .
1nos ojos de vidrio, {lamantes
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No necesito ipsistir para probar qam ¢on ntis ojos nuevos de vidrio no veria
1t bien nf mal.

Acepto que semejante operacion no podrfa llamarse un mejoramiento.

La Comisién de Puertos ha hecho una operacién aniloga en Valparaiso, at des-
truir sus viejos muelles. Hoy, a pesar de las obras nuevas, con el menor marullo
ni los pasajeros pueden embarcarse, nj la carga puede movilizarse. Fl puerto ha que-
dado empeocrado, ciego.

Con relacion a la poza de 50 a 60 metros de ancho, que se formaba entre el vie-
jo muelle de fa Aduana y la costa, se nos declaré que la Comisién no habria asumi-
do la responsabilidad de ordenar que atracasen dos naves paralelamente, en tan
estrecho paraje. .

Mientras la Comisién de Puertos continfie manteniendo a Valparafso como una
simple rada de refujio desabrigada, no hay duda que el miedo del sefior Secretario
a semejante responsabilidad se justifica. Pero en un puerto moderno, las naves
se deben poder situar paralelamente, én contacto casi inmediato unas con otras
v en nimero restringido solo por el espacio disponible. No hay necesidad de ir a
Europa si se desea ver esto. En cualquier fotografia de las darsenas de Marsella,
del Havre, etc., se pueden notar las naves, por filas, casi en contacto con los male-

cones v entre si. La responsabilidad en esas condiciones, es decir, enun verdader,
puerto, es nula. (Figuras 1 y 23,

Otra aplicacion del criterio simplista se hizo al comparar el costo de un rompe-
olas cuyo perfil contuviese un nicleo de arena, con el costo del perfit ejecutado en
Valparaiso. Se nos asegurd sin hacer céleulo alguso, que el costo del primers es
40 a 50%; superior al del segundo. Es muy posible que esto resulte efectivo, st se
fija a la 2rena un precio exgrbitante; pero por mi parte, no. aceptaré la conclusion
sino después de ver los detalles del cilculo respectivo.

No es mi propésito el de seguir paso a paso, al sefior Secretario de la Comisién
de Puertos en su defensa.

Con lo ya dicho basta para formarse el criterio.

Vuelvo a ocuparme del trazado en planta, del gran rompeolas,

A pesar de que todos estamos convencidos de su inutilidad, repetiré las razo-
nes que he dado en numercsas ocasiones, para condenar dicha obra,

1.—El oleaje directo de los temporales, que llegan mas ¢ menos del N, NO.
girard alrededor del extremo del rompeolas y penetraré al puerto de refugio. Des-
pués de chocar contra los muros verticales que se han construido frente a la Avenida
de Altamirano, ¢l oleaje se reflejard sin que su fuerza haya sido atenuada, pues

Ingeniero 18
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recorrerd profundidades de 40 a 50 thetros. Habra interferencia entre la ola direc-
ta y la ola reflejada, provocando Jas consiguientes malas consecuencias para las
~ obras del puerto (resaca) v para las naves atracadas a esos muros, o fondeadas en
la poza. (Figura 3). .
2.—La ola directa se reflejara también en la parte oriental de la bahia; de all{
penetrara libremente al puerto de refugio, donde experimentar nuevas reflexiones
en los ya mencionados muros verticales. Resultaran ofras interferencias, Ia inevi-
table resaca y a catsa de la agitacién del mar, choques de las naves contra los -
ros de atraque, amén de las cortaduras de las amérras, etc. La figura 4 dari una idea
del probable camino que recorrerin estas olas.

VALPARAISD
PROGRAMA o PUERTO COMERCIAL

TIPD MARSELLA

PRLLNIADD A INSTITUTO BE/ mUENIERDS

Figura 10. Primer proye-c.to Cnaapova {anterior a 1898), que
no se atrevié a recomendar por su excesivo costo.

3.~—La ola se formara de nuevo a los 300 6 400 metros detrés del rompeolas,
por la accion del viento que sopla con cierts inclinacién hacia la superficie del mar.
Se sabe que, a causa del esfuerzo dirgcto del viento, no se debe dar a las darsenas
una longitud superior a 400 metros, siguiendo el rumbo de los vientos dominantes,
Como desde la Punta Duprat a los alrededores del sitio donde estaba el muelle de
pasajeros hay va més de un kilémetro en el sentido de los vientos de temporal, se
ve por qué no hay, ni habri, tranquilidad a lo largo del espigdn que se ha construido.
Figura 5).

Otra critica que es oportuno repetir, es la de cierta teoria del ingeniero sefior
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Lev.que (1892) v no del ingeniero sefior Scott (1910), que he denominade de la Li-
nea cuchilldn. Esta teorla dice ghe si se construve un mure gue avance emn el océa-
no, se puede eonocer Ia superficie de fas aguas que protege con sblo trazar por el es-
tremo més avanzado del muro, una recta paralela a la diregcidn en que marchan las
olas de temporal. La aplicacion de gsts teorfa al case del gran rompeolas de la pun-
ta Duprat conducta a la creencia de gue 124 zona de aguas abrigadas llegar{a hasta
Ia estacién de Bellavista, El naufragio de ja gran draga “Cachalote”, durante el
temporal del 14 de Julio de 1919, frente al nachmiento del rompeolas ya menciona-

PROPUESTA . BATIONOLLES
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Figura 11. Perfil tipo del molo Guérard, afie 1907,
do “y en la parte més abrigada”, segin dijo un telegrama oficial, ha dado el golpe
de gracia & tan curiosa teorta, .
Por lo demés, he aqui 13 lista de los naufragios que hubo que deplerar durante
&l citado temporal:

VAPOTES - o\ . oo 5
Veleros ............. e 2
Buguemotor . ., ..o 1
Chatas ... v e 6
Remolcadores . ....... e 10
Lanchags motores ...........ooooiove.n. 5
Lanchas ........... SRR - B8
Faluchos o e 10

TOTAL ., ... .. .. P 97

El gran vapot norte-americano “Santa Luisa” tuvo que salira capear ¢l tem-
poral a alta mar. ’
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Cuando el Supremo Gobierno aprobé el enorme error propuesto por la Comi-
sion de Puertos, que debia conducir a tan funestos resultados, indignado como
ingeniero y como ciudadano, recurti a 13 prensa diaria para consignar mi protesta,
que fué reproducida en nuestros Anales (pag. 190, afio 1911), de donde copio esta
sola frase: : ]

“Quede constancia de que por lo menos, ha habido un ingeniero chileno que no
cesO de gritar: lo que Valparaiso necesita no es una rada artificial de relugio (que se
constituye por medio de rompeolas), sine un puerto comercial a la moderna (que
se forma por medjo de darsenas abrigadas en todas direcciones)”.

Se me contestd, en los mismos ANALES:

“Todos los ingenieros qgue conocen el ramo de obras marftimas entre nosotros,
han aceptado plenamente el proyeecto de la Comisién, que transformaré a Valparai-
so en un grap puerto moderno...” _ ‘

No hay como el tiempo para colocar las cosas en su verdadera situacion.

Llega el momento de prégumarse Jqué se debié hacer para obtener un puerto
moderno en Valparafso, en lugar de una obra inatil?

Como se comprendera, sostengo hoy lo que propuse hace 25 afios en una con-
ferencia que di ante huestro INSTITUTO, (ANALES del afio 1898, pag. 540 y afio 1899,
pag. 478). ' _

Para complementar las ideas que éntonces publiqué en justificacién de mi pro-
vecto de puerto, copio acontinuacidn una “Memoria” queen Octubre de 1910 presen-
té al sefior Sub-Secretario det Ministerio de Hacienda, den Aliro Parga, al mismo-
tiempo que al sefior Secretariv de la Comisidn de Puertos, 1a que reeién principia-
ba sus sesiones.

Dicha “Memoria relativa 2 los pusrtos de Valparaiso v San Antonio”, en la
parte pertinente a Valparaiso decla asi:

“¢Necesita Valparatso up puerto comercial o un puerto de refugio? Estaesla
cuestién primordial que hay que resolver, anfes de trazar los plenos de las obras,
por ctuanto hay upa diferencia sustancial entre las disposiciones que es necesario
adoptar para obtener una u otra de esas aspiraciones. '

“Si se trata de obtener un puerto de refugio én un punto dadeo de una costa,
las obras deben provectarse de modo que una porcidén bastante considerable del mar
guede encerrada por medio de molos v tajamares, a cuyo abrigo podran ampararse
las naﬁres en case de que un temporal las sorprenda en las cercanias del punto en
cuestion.

“Si el objetivo que se persigue en dicho punto de 12 costa es el de obtener un
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puerto artificial de comercio ¢ uny puerto militay, las obras quie constitirian un puer-
to de refugio no bastan, pues el abrige relativo que procaran los molos v tajamares,
que forzosatente hay que ubicar a considerable distancia de la costa para proteger
un espacio amplio y para conseguir una recalada facil aun con temporal, no es suf-
ciente para que el movimiento comercial o las operaciones militares no sean interryum-
pidas cada vez gue el tiempo se descompone. Para que las obras proyectadas cong-
tituyan un puerto comercial o militar es indisgensable que dichas obras {ormen
darsenas casi cerradas, en las que el mar quede protegido en lo posible contra to-
dos los vientes y las marejadas,

“Unos cuantos casos tipicos bastaran para probar que un molo no presta el
abrigo ni la tranquilide{d suficientes para las operaciones de carga, descarga, et¢.
inherentes a un puerto comercial o militar.

“En Cherburgo se ha formado artificialmente una rada de refugio mediante
la construccién de un gran tajamar ¥ de molos accesorios. Los movimientos de las
mercaderias no pueden ejecutarse en las agtas mdranquilas alll encerradas, sino
en las dirsenas cuya entrada protege el eran tajamar. M4s afin, las dirsenas ¢o-
merciales s6lo han permitido hacer esos movimientos en tanto que existio la roca
lamada “La Mentirosa” y después que se ha construido un £spigdn en su reemplazo,
pues por haber sido destruida dicha roca, la agitacién del mar va no se !imitaba a
molestar en la primera darsena sino que se propagaba también a la que esta mas al
interior, medianfe una serie de reflexiones a Io Jargo de uh angosto canat de entrada.
{Figuras 6 y 7.

“En Taleahuano, a corta distancia del molo de Marinao, no existe la tranqui-
lidad del mar necesaria para que un buque pudiese permanecer amarrado directa.
mente a un muro de malecén dﬁrante un temporal, a pesar de que la bahfa de Cop-
cepcitn estl en condiciones excebcionalmente favorables en cuanto a su separacién
del mar abierfo. Sabido es que en cada temporal, numerosas lanchas se van a pique
¥ los buques garrean sos anclas. A

“En Marsella, qiie casi constituye un puerto conforme al tipo ideal, “en la
“darsena llamada Nacional, que es la darsena situada mas al Norte y la que prime-
“ro recibe el soplo del Mistral en el sentido de su longitud, sin més abrigo que el
“que procura la Traverse de la Pineda” que sélo tiene de elevacién 2 metros 60
“centimetros sobre el nivel de la bajamar, el cabrilleo gue produce el Mistral, ¢uan-
“do en esa dérsena no hay gran ntmero de buques, es bastante fuerte para imipe-
“diir, no slo Tas operaciones de trashordo, sino el transito de ¢ualquier embarcacién.
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Figura 12. Proveecto Casanova, del afo 1898,
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“Ahora bien, esa dirsena tiene exactamente 900 metros de largo en la chreccwn
“del Mistral” (1) .

“St los molos o tajamares ubicados a gran distancia de la costa 1 proporcio-
nan la tranquilidad que se necesita en fos puertos militares ¥ comerciales, es forzo-
S0 construir a sy abrigo y a una menor distancia de Ia costa, otro molo o tajamar
Gue proteja una superficie més pequefia del mar, que se subdividird atin en darse-
nas por medio de espigones 0 muelles trasversales.

“Siguiendo la practica establecida en los puertos de Marsella, Trieste, Monte-
video, etc., el molo o tajamar que forma un costado de las darsenas, debe nhicarsea
quinientos metros de la costa, Los muelles de separacién deben distar 300 metros
eftre of v tener un ancho hasta de 100 a 120 metros,

“Valparaiso es s610 un simple puerto de comercio. Este es un concepto que bas-
ta enunciar para dejar demostrado.

“Luego, concediendo que sea necesario construir alli tn puerto de refugio, es
afin més indispensable formar dérsenas de dimensiones restringidas pata evitar que
e} viento v la marejada agiten sug aguas e impidan las operaciones comerciales
Pero si, en conformidad a lo que acabamos de exponer, -ubicamos un segundo taja-
mar a 500 metros de distancia de la costa, quedaria en profundidades de 40 o mas
metros, cifra considerable que obliga inmediatamente a meditar sobre su precio
de costo, pues deberiz agregarse al costo del abrigo exterior, c¢on 1o que se
Hega a un precio total exorbitante i se relaciona con el nimero de toneladas de mer-
caderfas que pasan anualmente por Valparaiso.

“En consecuencia, es necesario resignarse a suprimir uno de los dos grandes
muros de abrigo. '

“¢€Cual de esos dos mmuros puede suptimirse?

“Ya hemos visto que sin el tajamar situado 2 500 metros 0 menos de Ia costa
0o habra posibitidad de movilizar las tercaderfas en todo tiempo, es decir, que no
habra puerto comercial o militar en el sentido moderno de la palabra puerto. Es
precisamente este abrigo ubicado cerca de la costa el que permite constituir darse-
nas con aguas tranquilas al p1e de los malecones, Luego dicho abrigo no puede su-
primirse.

“¢Podra suprimirse el otro abrigo ubicado 2 mil o mil quinientos metros de la
costa?

(1) Presentacion del ante-proyecte de puerto para Montevideo. Informe fechado et 30 d& Diciem-
bre de 1585 por los sefiores Guérard y Kutnmeér, pég. 36 de la edicién en castellano.
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“Veamos lo que la experiencia ensefia,

“Seglin la figura &, tomada del atlas anexo a la obra de Latour et Gassend ti-
tulada “Travaux Hydrauliques Maritimes”, el primitivo proyecto complets para el
puerto de Marsella consultaba un tajamar exterior, a dos kilometros de la costa.
En la figura 9, tomada del atlas que acompafa a la obra “Cour de Travaux Mariti-
mes” por Quinette de Rochemont ét Desprez, se ve que la construccién de este ta-
jamar exterior se ha omitido, sin queé en sesenta afios de explotacion del puerto se
haya notado su falta, ni aun en la actualidad, a pesar de que el movimiento de las
mercaderfas excede de 16 millones de toneladas al afio. Bk ingeniero sefior Guétard,
en un informe en el cual replicéd 4 clertas criticas del ingeniero sefior Adam Scott,
ha dicho: Marsella “a pesar de 1a grande afluencia de naves mercantes atracadas
“a los muelles o fondeadas en la rada, puede recibir mas de una poderosa escuadra
“de acorazados, de cruceros, de torpederas, contratorpederos y traéportes.”

“No vemos por qué razones no se podria obtener otro tanto en Valparaiso sin
necesidad de construir el gran tajamar exterior. A nuestro juicio esa abra puede ¥
debe .suprimirse, como en Marsella y Trieste, con lo que se realiza una economia
© de 47 millones 245-050 de pesos de 18 peniques, segin el precio asignado para él
en la primera propuesta Batignolles, cifra que no es despreciable.

“Damos por demostrado, pues, que si se construyen algunas dérsenas en Val-
parafso, la ejecuctén de un gran mole a traves de la bahfa v a una distancia de més
de mil metros de su paste mas entrante, equivale a un derroche indtil de cerea de
cincuenta millones de pesos oro. '

“Cudl es la disposicién que conviene adoptar para las darsenas en cucstifn?

“En la figura 10 hemos delineado un proyecto de darsenas para Valparaiso,
conforme al tipo del puerto de Marselld, en el cual se puede ver que el tajamar de
abrigo queda ubicado en profundidades comprendidas entre 40 y 60 metros. Si
Suponemos que este tajamar tenga 1 500 metros de largo paralelamente a las infle-
xiones de la costa, sera facil conocer el costo aproximado del puerto asf constituidg,
por comparacién con el costo de la primera propuesta Batignolies.

“Por 1a ejecucién de un molo de 1 500 metros de longitud en profundidades
variables entre O v 55 metros, de 2 000 metros de malecén, de 1 700 metros de enro-
cados, y de 2 226 100 metros clbicos de terraplén pedia dicha empresa la suma de
= 4 350 000.— ‘ '

“A esta sumna habtia que agregarle: o] valor de las expropiaciones, €l de los es-
Tzones 0 muelles de separacion entre fas ddrsenas, ef de los desagiies que la ey or-
Zzna hacer, €l de {as instalaciones tompletas de griias, galpones, vias férreas, etc.
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gque la Empresa Bastignolles estimé en £ 588 060.— Se Hegarfa asf a un suma su-
perior a £ 5 500 000.—, cifra que excede en mucho a la de £ 3 000 000.— autoriza-
da por la ley nimero 2390, Esto prucha que serfa menester reduch considerable-
mente el proyeeto que estamos analizando, para hacerlo viable,

“8i suponemos que el valor de¢ las partidas que no tomd en cuenta la Empresa
Bastignolles es de s6lo £ 1 000 000 ¥ si lo restamos de la suma que fa ley autoriza a
gastar, vemos que habria un saldo de £ 2 600 000.— por invertit en los cuatso par-
tidas que forman la primitiva propuesta Batignolles,

“Los malecones, enrogados vy tetraplenmes son sensiblemente los mismos en el
proyecto que estamos examinando ¥y en el provecto Guérard, v cuestan en éste,
segdn la propuesta Batignolles, 10 millones 849 500,— pesos oro, digamos sélo
£ 800 000.—en cifras redondas. Quedan entonces £ 1 200 000.— pava invertir en
un tajamar, que apenss tendria 500 metros de longitud, si establecemos upa propor-
citn oo ¢f precio del tajamar Guérard de 1 500 metros, lo que no es exacto puesto
que éste parte desde profundidades mulas ¥ el otro quedaria totalmente ubicado en
profundidades superiores a 40 metres,

“Con 500 mefros de tajamar no hay lo suficiente para proteger con eficacia
ni Una déarsena; pero suponiendo «ue esa proteccién fuese eficaz, ¢l contorno de una
darsena como las de Marsella, de 300 metros por lado, no alcanza a proporcionar
mil metros de atracadsros, y como para despachar €l milién de toneladas que pasan
anuaimente por Valparaico se necesitan 2 000 metros de atracadercs, admitiendo
que se despachen 500 toneladas por metro corrido, al afio, resulta upa diferencia
de miés de tiento por ciento.

“Hs indispensable, entonces, conseguir una mayor longitud de tajamar con el
Thismio precio de costo, lo gue se obtiene dismimayendo su volumen por metro coryi-
do, aproximandolo a la costa, En la figura 11, que es una copia del perfil trasversal
dei molo propuesto por Guétard, se puede ver cubn considerable es la disminucién
de 1a superficie de l1a seccibn &i se supone gl eje del molo colocado en 40 metros
de profundidad v ¢obre un perfil del fondo del mar tomado frente a los Aimaeenes
Fiscales. :

“Se llega asi al trazado (Fig. 12) que propusimos ante el Instituto de Ingénie-
ros, el afio 1898, trazado que hemos recordado al Soberano Congreso, por oficio de
8 de Octubre de 1908, ¢n el cual dimes 1a siguiente descripeion:

“Este proyecto, que figura entre los que el sefior Kraus ha reunido en una lé-
mina de sus estudios sobre el puerto de Valparaiso, constard una vez que se le eje-
cute totalmente, de un tajamar Norte que parte de la Punta Angeles para llegar
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Lasta la roca La Baja, calculado para resistir el asalto de las olas de los temporales-
mas recios, que en Valparaiso provienen del Norte al Noroeste; de otro tajamar
situado al Este, separado del anterior por la boca de entrada, que servird de protec-
cién contra las olas directas del Norte y las reflejadas por la ¢costa oriental de la ba-
Fia. que ird desde las cercanias de La Baja a juntarse al malecén en un punto proxi-
mo y al Oriente del muelle Prat, después de hacer dos dngulos para amoldarse a las
profundidades medias que permitan hacer su construccién en condiciones ordina-
rias para esa clase de trabajos ¥ a un precio razonable para la capacidad financie-
ra de Chile,

“En el recinto asi constituido, donde las aguas estarfan tranquilas en todo tiem-
po, gracias a la distancia relativamente corta entre la tierra firme v los tajamares,
e separara junto a la entrada, un antepuerto mediante dos espigones cblicuos que
asegurarfn una mayor tranquilidad de las aguas en Jas darsenas interiores y que
obligardn a los aluviones que penetren, a acumularse en los angulos agudos que for-
man en sus nacimientos, de donde se podran extraer cuando el buen tiempo lo per-
mita, o sea casi en toda época.

“Las dbrsenas intetiores ¢medarin separadas por muelles. oblicuos también,
inclinacién que facilita tanto las mariobras de entrada y salida de las naves, como
la colocacion de Jas ¢urvas de enlace de Tas vias férreas, #l mismo tiempo que ofre-
ce una mayor longitud para atracar naves.”

“Como el conpunto de las obras descritas (véase Ja figura 12) es mucho més
de lo que se hecesita en la actualidad en Valparaiso, sélo serfa menester construsir
inmediatamente la porcidn que rodea el actual muelle fiscal de la Aduana, o sea, un
trozo de 1 106 metros del molo oriental ¥ un espigén que partirfa de la punta que es-
T4 inmediatamente al Norte del muelle de ios Arsenales de la Marina, dejando entre
ambos una boca de entrada a las darsenas, de cien metros de ancho.

“Dentro del abrige asi formade,-se constriria-un nuevoe muelle de 250 metros
Ze largo, paralelo al actual de la Aduana, para el mejor servicie de los grandes
Almacenes Fiscales, El muelle de la Aduana seifa prolongado hacia el Sur hasta
unirlo a1 malecén, suprimiéndole el puente que hoy lo liga a la costa. Mediante el
Zragado hasta téner una profundidad uniforme de 10 metros en las darsenas, las
raves podrian atracar en cualquier punto.

“Puesto que todas estas obras empalmarian con la costa, serfa facil construir-
las por medio de andamios en todas las partes que quedasen en aguas someras,
sm ocupar material naval, que por el momento no hay donde fondear en la parte
abrigada de la bahifa, la que estd ocupada por las embarcaciones del comercio.
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“Se pueden obtener asi més o menos 2 700 metros de atracadero y comorpor el
momento bastan dos mil metros, resulla que esta reduccién de nmestro provecto
total es mas que suficiente para las necesidades actuales de Valparaiso.

“Verdad ¢s que ni la superficie del agua abrigada, mi 1a de los terrenos en contac-
to con el puerto se conforman estrictamente con las proporciones que se asignan
para formar puertos modelos; pero dadas las enormes profundidades de ia bahia
de Valpsraiso, la proximidad de los altos cerros qué la rodezn, v 14 suma de dinero
que la ley muy racionalmente acuerda para llevar & cabo las obras, estimamos im-
posif)le aproximarse 4 €sas proporciones modelos, pues sélo una revolueidn geologi-
ca podria hacer variar los dos primeros factores ¥ quién sabe sl en sentido més

T

v ;
VALFARAISO - PROYECTO ~ GABANOVA - 1888, L__l___.__‘ﬁd“

Figura 13. Ensanche del proyecto Kraus, frente al Bardn (1903) v caleo a
la misma escala del proyecto Casanova (1898}, frente a la Aduana.

‘ Fin todo caso hémos previsto la necesidad de construir un terraplén en las aguas
poco profundas que quedarian al Oriente del nacimiento del molo del Este, para ins-
talar ahi una serie de desvios del {ferrocarril, para el servicio inmediato del puerto
artificial.

“;Ser4 menester construir malecones y enrocados a lo large de la costa en el
resto de la bahia? A nuestro juir;io no serd necesarie ejecutar esas. obras, puesfo que
si suponemos que dentro de las darsenas existe disponibie el nfimero de metros ce
atracadero que exige el total de las metcaderias que cada afio pasan por Valparaise
(v va hemos visto que las déarsenas de nuestro proyecto.reducido ofreceran una
longitud de malecones m@yor que la que por ahora se necestta) esa ejecucion seria
un gasto a pura pérdida.

En reemplazo propenemos construir una serie de pequefios espigones que se
ubicaran convenientemente, a fin de retener lag arenas que son impulsadas hacia
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la playa de la poblacion Vergara. Asial cabo de cierto tiempo, términara por for-
marse una playa continua entre el puerto artificial v el Barén, donde las olas se
matarian por si mismas, quedando protegidos sin mayores trabajos, los edificios
v construcciones mas préximos al mar,

“Pér lo demds estimamos prematuro entrar en los detalles constitutivos o com-
plementariog de las obras que proponemos, pero oportunamente podremos propor-
cionarkes.”

Figura 14, ?’royecto Guérard para Valparaige, compuesto de innumerables darsenas
desabrigadas.

Dasde la presentacién de esta “Memoria” a la Comisién de Puertos, van trans-
curridos 13 afios. Nunca supe si se dié ¢uenta de ese trabajo a la Comisidn; nunca
se tuvo 4 cortesia de acusar recibo siquiera. He supuesto que se le considerd tan in-
significante que s6lo mereci6 el ser arrojado al canasto de los papeles initiles.

Es de creer, sin embargo, que las viejas ideas del 2fio 1898 no eran inttiles,
va que las vemos figurar en los planos de la Comisién Kraus, publicadbs en 1903.

Dicha Comision dividié las obras proyectadas en dos conjuntes: une ubicado
frente a la Aduana v el otro, frente al Bartn

Ocupémoenos del primer grupo.

¢En ¢qué consistia la ventaja de 143 obras ubicadas frente a la Aduana? Con-
sztia en aprovechar una meseta submarina que existia en aguas poco profundas,
junto a la orilla, La Memoria de la Comisién Kraus hace hincapié sobre la existen-
cia de esta plataforma en la pagina 188 y siguientes.
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Para comprobar Ia priccidad de mi publicacitn, copio de nuestros ANALES
de 1899 (pég 487) lo que sigue: “Haciendo una seccién vertical del fondo del mar,
en cualquier punto de dicho tramo de costa, se ve que a partir de la orilla, el fondo
- tiene alli una suave inclinacién hasta Negar a la curva de —15 metros, donde la in-
clinacién cambia casi bruscamente, de tal modo que ese mismo desnivel de 15 me-
tros se encuentra en una distancia de 80 metros, en vez de los 180 metros horizonta-
les que ocupa en la primera parte. Hay, en consecuencia, junto a la costa, una me-
seta submarina que” ete. ete.

Tomemos ahora el conjunto de obras proyectadas por la Comisién Kraus
frente al Barén. b

En Mayo de 1898 (paginas 510 a 530 de nuestros ANALES), publiqué un trabajo
titulado: “Los movimientos de los aluviones en la costa de Chile” en el cual apare-
ce como figura 25 mi Ante-Proyecto de Puerto para Valparaiso, tal como se podia
coneebir en aqueilos afios,

Si se hace un calco de ese proyecto esquematico v si se aplica sobre lag obras
proyectadas en el Baron por la Comisién Kraus, a la misma escala, se verd que la
coincidencia de ambos trazados en cuanto a diposicion general, a la orlentacién
de los detalles etc., tienen upa semejanza notable, Figura 13.

Pasemos ahora a algunos detalles.

Se nos ha dicho que una de las buenas ideas del proyecto Kraus consistia en la
inclusién ¥ conservacién del antiguo muelle de la Aduana dentro de los rompeolas,

Me permito llamar la atencién a la ya mencionada figura 25 del afio 1898 v
pregunto: el muelle de la Aduana /aparece ¢ no incluido ¥ conservado al abrigo de
los rompeolas?

Ese mismo muelle de la Aduana, en 1903, la Comisidn Kraus proponia prolon-
gario hacia el Sur, para ganar numerosos metros de atraque para las naves. ;No ex-
puse en nuestros ANALES deé 1899 (pég. 534 v sig.) un comentario v una figura en la
que se puede ver dibujada dicha prolongacién?

¢A quién pertenece la idea de desmontar el cerro Bueras v de prolongar 1a Ave-
nida Altamirane? iNe se puede ver este proyecio dibujado en fa dicha figura del
anc 18997 ) ' .

Esas y otras ideas que la Comisién Kraus usé sin nombrarme, fueron las que la
Comizién de Puertos estimé como papeles inttiles.

Abandonemos estas pequefieces v entremos al fondo del tema.

Como lo ha expuesto muy bien el sefior Kamp, la discusién de los provectos
de rompeolas kilométricos, colocados en profundidades de 50 a 60 metros, patrocis
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rados por las firmas del ingeniero sefior Guérard y de la Casa Jackson, trajo un cam-
bio fundamental de la opinién piblica, en cuanto a la concepcién v financiamiento
ce las obras de Valparaiso. _

Nadie queria ser parco en cuanto a fantasias, Las obras del Provecto Kraus
Zueron reputadas como mezquinas. Los tajamares se alejaban de la costa hasta lo
creible; se prolongaban hacia Viiia del Mar; los nwuelles o traversas se multipliga-
ban indefinidamente (Figuras. 14 v 15).

Este delirio de grandezas hico clvidar que b movilizacién de cada tonelada
te mercaderfas iba a resultar recargada enormemente con los intereses y amorti-
zaciones de los millenes de pesos inGtilmente arrojados al mar. Predije la situacién
por la cual esta pasando Valparaiso en el afio 1911 de nuestros ANALES (pagina 190),
Hajo el gpigrafe: “Ceci tuera cela”.

Figura 15. Otro ejemplo de Proyecto fantéstico en cuyo in-

terior se han dibujado dos puertos con sus rompeclas y
dérsenas.rAfm sobra espacio.

Dije entonces:

“Doy a lo sumo 50 arios de plazo para que el puerto de San Antonio haya des-
~=do de Valparaiso toda la carga que recibird o exportara la zona de atraccion del
ZTimero, O sea, tanto las mercaderias de gran valor ¥ poco volumen o peso, como la

r2rza pesada v de poco precio.

“Como consecuencia del error monumental que se ha aprobado, San Antonio
—=atard a Valparaiso, o en el mejor de los cases, Valp%rafso quedari estacionario
Zrante un siglo o més, a pesar de la apertura del ferrocarril trasandino v del canal
Ce Panama al transtto mundial”, : \

Nadlie hizo caso de Ia advertencia.
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Abora e ¢ comercio de Valparatsn se estd asfixiands, se ha propuesto como
una salvacibn, la ilea de hacer pagar a los demds provincianos ef excesivo walor
de la movilizacion de las mereaderiss, Yo dudo gue en las Camaras Jos representan-
tes de las provingias acepien €l cargar eon las talas copsectuencias e los etrores
sometidos en Valparaiso,

A mi judcio, Ta salvacion estd en sbandonar ja prolongacibn del grant rompeoias;
reecikn contratado, v en gastir ese misemo dinero en hacer darvenss de dimensiones
razonables.

z

PUERTD: DE  VALPARAISO /
Buageche pata  Bamchrmdr  ow dasowas fo guotdabo &Méa 1995,
Qhﬁgw*—hndwﬂﬁﬂﬂﬂﬂ-dn‘w }
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cr ma ‘gm—pu-x
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Fig.18, Proyecte Casanova, de 1933, pars aprovechar las obras ponetruidad hasts esa fecha.

Todo ¢sto es posible a condicitn de gue el Directorio del Instituto, auxiliado
por 1a Comiside de Veclnos de Valparaise v por s opinidn pliblica, consigen gue el
Gobierro oblenga del contratista actual una pequefia espera, durante la cual muestro
Instituto discatirfa, aprobaria y propendria rapidamente al Gobierne un nuevo
plano on el que o trataria de reducir los defectos det actual 2 un minimpun., (Esto
quedd redactade con fecha 25 de Noviembre de 1923). _

He agqui o que alin es tiempo de hacer para abtener un prerto comercial en Val-
paraito, (Hemos abreviade Jo gue sigue por haber perdido su oportunidad).

Farticipo de 1a idea del sefior Kamp de que ¢l rampeoias debe quedar aislado
de tie:ra, para poder prolongarlo en ¢ future  medida gue §¢ haga sentit etg nece-
sithad.

Estimo que la proteccion debe ser eficaz tanto-para fas naves poto paxa o5 mu-
res de atraque. C
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La aplicacién del primer principio obliga a construir el nuevo rompeolas aista.
do del trozo existente en Punta Duprat.

La aplicacién del segundo, obliga a orientar esa prolongacién paralelamente
a los muros de la ribera y a una distancia no mayor de 450 a 500 metros, para imitar
el puerto tipo de Marsella.

Para fijar la ubicacién de la boca Norte del buérfo tomaremos en consideracién,

que, si algén dia lqs muros del actual espigon de atrague v sus contofnos deben ser-
~ir para gue las naves se amarren a ellos, las maniobras de entrada deben ser senci-

Tas y reducidas a un minimo. La aplicacién de este principio conduce a ubicar la-
socz Norte del puerto en el punto donde ¢coinciden sensiblemente la enfilacién del
rompeolas Duprat con las enfilaciones de dos de los muros aprovechables en el fu-
taro. {Fig. 16). Las naves seguirfan una linea recta, con el minimo de mar;iobras.
Por desgracia estas ventajas hay que perderlas como luego veremos.

Llegados a este punto, se presenta el arduo problema de fijar el ancho de 1a boca
Norte.

Lo prudente seria esperar que el mar con sus temporales nos indique, en el fu-
o, cudl serd ese ancho que combinara ¢l pasgo expedito de las naves con la sec-
muin de entrada minima de las olas al puerto. Pero, en la necesidad de dar una idea
Z= la cifra que buscamos, consideremos por ahora a6lo las naves, Admitamos que un
ran acorazado ilegue a tener una manga de 50 metros v para falsas maniobras de-
+mosle a cada costado utia faja de 50 metros cada wna. Se tiene asi la cifra de 150
eTTO3 provisoriamente,

Este anche aproximado nos lleva a dos conclusiones muy importantes.

1.—Que s indispensable prolongar el molo de Pynta Duprat en una longitud
- mas 0 menos cien metros;

2.—Que el rompeolas aislatdo y paraklo a la costa hay que ubicarlo a unos
«3" metros del muro que forma angulo con el citado molo.

Con esto principia a dibujarse una dérsena que por desgracia tiene un defecto
Szvisimo, cual es el de gue su mayor longitud resﬁltaré, orientada casi coincidiendo
==:0 con los vientos reinantes como .con los dominantes.

:Como evitar que esos vientos levanten la marejada v dificulten las maniobras
+~ =1 puerto?

Construyendo desde tierra dos muelles impenetrables, de 15 a 25 metros de an-
~: ¥ distantes uno de otro, de 300 metros aproximadamente. La primera dérse-
=z runto a la boca Norte, servirfa de ante-puerto para atenuar el oleaje que entra-

~% nar dicha boca.
Lew {9
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La impenetrabilidad de los muelles se justifica por Ja necesidad de no dar paso
al marullo de una déarsena 2 la siguiente. La distancia de 300 metros méximos
entre muelle y muelle, es todo lo que se puede permitir si se desea evitar que el vien-
to provoque el renacimiento de Jas olas. El anche de 15 a 25 metros de los muelles
se explica con la proximidad de los actuales terraplenes y galpories: en los muelles
s6lo hay que colocar algunos desvios de ferrocarril y prohibir que las mercaderias
se depositen sobre ellos,

La longitud de estos muelles las determinarén el mar y los vientos. Provisoria-
mente se prolongaran hasta las enfilaciones que han servido para ubicar la hoca
Norte.

Como aun asi la tranquilided no seria suficiente, preveo la construccifn de un
tercer muelle a partir del extremo saliente del actual espigén. '

Con el fin de evitar los é.Dg‘l,llOS entrantes ¥ por consiguiente Jos puntos débi-
les del rompeolas aistade, en su futura prolongacion hacia et Bardn, e} trazado del
primer trozo pasark a unos 450 metros del mismo angulo safiendo del mencionado
£spigdn,

(Por la razén ya indicada, nos parece inconducente el trabajo de entrar en ma-
yores detalles y de tratar la parte financiera dél problema).

Santiago, 25 de Noviembre de 1923.

[V A o





