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Ubras portuarias de Valparafso

(CoNcLusion)

Santiago, .. de Septiembre de 1916, :

Los miembros de la Comisién de Puertos que suscriben, llamados por V. 8,
a la reunidn que se verificé en 1a Intendencia de Valparaiso, con el objeto de que
oyeran las observaciones que las personas de ese puerto citadas por V. 8. formula-
ran acerca de la construccién del espigon de atraque, condensamos en el presente
informe nuestras opiniones sobre esta materia ¥ el juicio que nos merecen las ob-
gervaciones hechas en la reunién en referencia.

Estas observaciones fueron poco numerosas, y pueden condensarse en las
siguientes:

Lo El sefior Director General de la Armada hizo presente que estimaba muy
peligroso el atraque por ambos lados del espigon, ya fuera por vientos del sur o
del norte, pues lo estimaba mal orientado para ambos vientos. Agrego, ademas,
que, si bien la salida de la darsena que queda entre ol muelle fiseal y ¢l espigdn
de atraque seria facil, consideraba muy dificil su entrada, perque consideraba
estrecha 1a boca de 150 mts.

2. El mismo sefior Director General agregé que en vista de que hoy dia
ningdn buque tenia menos de 200 mts. de largo, sélo podria atracar uno de eilos
por cada lado del espigén, y no se compensaba la enorme inversién de capital en
una obra que permitiria obtener un rendimiento tan pequeifio.

3.© Don Roberto Pretot manifesté que consideraba indispensable el espigdén
de atraque para el desarrollo del movimiento comercial del Puerto de Valparaiso-
Agregé que si, postergando la construccién del espigéon y destinando los fondos
que asi se obtuvieran a la prolongacién del molo, se podria obtener una longitud
de él suficiente para abrigar un dique de carena, encontraria aconsejable Ia pos-
tergacion del espigadn,
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40 El sefior Almirante D. Juan Simpson opiné en el sentido de que no debia
darse tanta importancia a la construccion de diques en Valparaiso, pues ellos

harian competencia a los de Talcahuano y el Gobierno no debia favorecer esa
competencia.

5.0 El sefior Urqhuart, jefe de la explotacion del muelle fiscal, expuso que,
de acuerdo con su larga experiencia, no consideraba dificiles las maniobras de
atraque al espigén y que por otra parte consideraba que dicho espigon es indis-
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pensable para el servicio de explotacion del puerto. Agregd que el inconveniente
de la resaca que se producira en el fondo de la darsena podria reducirse o supri-
mirse considerablemente, dejando un pase abierto en el arranque del espigon, el
que se cobriria con un puente metalico que podiia hacerse en condiciones
econdmicas.

6.0 El senor D. Angel Guarello manifesté que el ancho de 150 mts. de la
entrada de la dirsena era, a su juicio, insuficiente y que convenia, en conseeuencia,
correr el espigon hacia el Oriente, y que se debia estudiar 8i no seria mis conve-
niente reemplazar el espigon por malecones construidos en L.as Habas, protejido
por un molo que se fundaria en las rocas de la baja. Agregd que, seglin datos que
se le habian suministrado, estas tltimas obras no importarian mas de § 3 200 000,
oro de 18 d.

Insinué igualmente la idea de estudiar el reemplazo del espigén por muelles
y ejecutar, ademas, una parte de la prolongacién del rompe-olas.

7.0 El sefior Fischer hizo presente que Valparaiso no es puerto de término y
que, en consecuencia, lamayor parte de los bugques descargan sdlo unas pocas tone
ladas de morcaderias en ¢l, en cada estadia, de manera que no tendran interés
en atracar al espigon. Estima, por consiguiente, que esta obra noes indispensable-

8.0 El sefior Montt hizo consideraciones analogas a las anteriores.

Los infrascriptos hemos creido poder deducir de las observaciones hechas
en la reunion de Valparaiso, que no habia acuerdo en la necesidad de suprimir el
espigon de atraque, pero que, en cambio, la mayor parte de las personas que ma-
nifestaron opinién, estiman gue el ancho de 150 metros de la entrada de la darsena
€8 pequefia.

Hecha la exposicién anterior, y a fin de que V. S. pueda juzgar sobre este
asunto con entero conocimiento de causa, hemos estimado conveniente resumir
las razones que tuvo la Comisién de Puertos para proyectar el espigén de atraque
en la forma que ha sido contratado.

*
* ¥

En las pigivas 14 y 15 de la memoria del proyecto dei Puerto de Valparaiso
se han consignado algunos de los fundamentos en que la Comisién de Puertos
basé los edlculos de determinacion de la longitud de malecones necesarios para
atender al movimiento comeicial del puerto y llegé a fijar en 1 H3umetros el largo
necesario para atender a esa explotacién, una vez gue los maleconas estén com,
pletamente utilizados; y que la explotacion haya alcanzado un funcionamiento nor-
mal que perrita obtener todo el rendimiento posible de los elementos de descarga.

El desarrollo de esta longitud de malecones, en caso de hacerse a lo largo
de la costa a partir del arranque del melo Duprat, habria alcanzado hasta la calle
de Melgarejo. La parte final de estos malecones que se encontraria hacia el
Oriente de la escala de pasajeros quedaria enm muy malas condiciones para el
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atraque de vapores porque estaria orientada paralelamente a la marejada y la
menor agitacion del mar obligaria a paralizar el servicio en ellos. Aparte de esto,
por su misma orientacion y falta de abrigo, seria imposible construir galpones y
conservar las mercaderias depositadas en las eaplanadas porque durante el mal
tiempo las olas las barrerian por completo, causanio perjuicios mucho mas con-
siderables que los que se soportan en la actualidad.

En vista de estas consideraciones, la Comision de Puertos estimé necesario
desarrollar a lo largo de los malecones en forma tal que se lea pudiera abrigar en
su totalidad con el molo completo proyectado y adopté entonces el espigin de
atraque en la forma y ubicaciéon que se consulta en el proyecto.

No habiendo sido posible hasta ahora contratar la construccién de la segun ia
parte del molo, es evidents que los malecones y principalmente zua parte de las
esplanadas del espigén de atraque no se encontraran en las condiciones de abrigo
que se proyecté para ellos. Pero no es menos cierto que eatas condiciones eran
siempre muy superiores para loz malecones del espigdn que para los que se pu-
dieran construir hacia el oriente en su reemplazo.

Las consideraciones anteriormente expuestas justifican sobradamente la ne-
cesidad de construir un espigén gue permita desarrollar la longitud de l[os male-
cones necesarios para el movimiento del puerto, en condicionea de abrigo y de
orientacion satisfactorias.

En cuanto a 1a ubicacion misma del eapigéon, los ingenieros de la Comisién
de Puertos [o proyectaron en el primer momento en el extremo del muelle fiscal,
con el objeto de que quedara dentro de la zona dé mayor abrigo y de rea.lizar una
darsena perfectamente tranquila.

Las opiniones manifestadas en el aeno de la Comisién por los sefiores Aimi-
rante Montt y Uribe, indujeron a cambiar esta ubicacién por la que se adopté en
definitiva, que se encuentra en el limite de la zona de abrigo del molo por el
oriente. En esa ubicacion el espigén viene a limitar una dirsena eomprendida
entre ¢l y la prolongacion del muelle fiscal, que tiene un ancho de 150 metros en
la boca y de 210 metros en el fondo.

Lus aguas de esta darsena, que seran perfectamente tranquilas, siempre que
no soplen los vientos del norte, se agitarian con el mal tiempo de esta direccidn,
.en caso de no construirse el molo de abrigo, lo que obligara a paralizar [as faenas
mientras dure esa agitacion. Sin embargo, la duracién de esta interrupcién del
trafico ser4 menor de los malecones de esta darsena que en los que padieran cons-
truirse en su reemplazo, a causa de su mejor orientacion; asi como, con el mismo
motivo, las condiciones de seguridad de los buques atracados a aquéllos seran
también indudablemente superiores.

Las condiciones de atraque a estos malecones de esta darsena han sido im-
pugnadas por el sefior Director General de la Armada, senor Mufoz Hurtado,
quien estima que el ancho de 150 metros es insuficiente. Las dimensiones de esta
darsena fueron adoptadas por los ingenieros de la Comisidn de Puertos por com-
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paracion con las de otras darsenas analogas, entre las cuales podrian citarse prin-
cipalmente las que proyectaron el ingeniero francés don Alfonso Gerard y don
J. Kraus, para el desarrollo futuro del mismo puerto de Valparaiso.

En otros puertos mas abrigados, como Génova, Marsella y Buenos Aires, el
‘ancho de estas darsenas varia entre 100 metios y 140. Por otra parte, cuando se
discuti¢ en el seno de la Comision de Puertos la construcciéon del espigén de
atraque, los sefiores Almirantes que asistieron a la gesion respectiva no hicieron
observacién alguna a las dimensiones consultadas en el proyecto.

Por lo que se refiere a la construccion del espigon de atraqne, se han sefia-
lado en repetidas ocasioles los inconvenientes que resultan de la naturaleza fan-
gosa del terreno de fundacion.

'La existencia del fango es indudablemente un factor desfuvorable, pero es
neeesario afrontar en Valparaiso los probiemas que se derivan de su presencia,
pues tanto el molo eomo los espigones que sea necesario ejecutar para el desa-
rrollo Futuro del puerto, se fundaran en ese terreno. Si se quiere evitar este peli-
gro, seria necesario limitar el desarrollo de los atracaderos para bagues a los

' malecones actualmente contratados, lo que entrabaria de tal manera el desarrolle
futuro del puerto, que lo reduciria practicamente a su movimiento comercial ace
tual. Por otra parte, al renunciar a la construccion del molo de abrigo vy de los
espigones, los atracaderos quedarian inhabilitados una gran parte del afio por su
mala orientacion, lo que vendria a disminuir aun el rendimiento de ellos.

No siendo posible aceptar que el movimiento comercial de Valparaiso per
manezea eseacionario y que no se mejoren las condiciones de abrigo de este-
puerto, hay yue resignarse a abordar tarde o temprano el problema de la funda-
cion en fondo fangoso ¥y no eeria logico, en consecuel ¢ia, basarse en las dificul-
tades que se puedan presentar para abandonar la construceién de una parte de-
las obras contratadas.

La fundacién sobre terreno fangoso, ala que hemos hecho referencia, indujo
a Iz Comision de Puertos a establecer en la Memoria que acompaiia al proyecto-
de las obras (pag. 2!) la necesidad de adoptar precauciones especiales yue asegu-
ren gue, al colocar la superstructura de los malecones de este espigin, ya se
habran asentado de alguna mauera completa el terreno y los enrocados de su
infraestructura.

Estas precauciones consistirian en dejar asentar los materiales puestos en la
obra de manera que consoliden el fondo comprimiendd o desalojando el fango, ¥
geria necesario fijar por medio de la experimentacion el tiempo que se debe
egperar para poder iniciar la construceiéon de la superstructura, tiempo que en
ningin caso seria menor de un afo.

De la experimentaeion anterior, gue permitira reconocer si los asentamientos
go acentian de una manera mas o menos uniforme, se podra deducir la necesidad:
o no de modificar el tipo de la superstructura actuaimente contratada para reem-
plazarla por otra que se adapte mejor a las condiciones del terreno.
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De las consideraciones expuestas mds arriba se pueden deducir las conclu-
siones siguientes: .

a) El espigén de atraque es necesario para poder atender en buenas condi--
ciones al-movimiento comercial que actualmente tiene el puerto de Valparaiso.

b) La situacién que ocupa el espigon de atraque en el proyecto contratado.
no puede modificarse moviéndolo hacia el oriente, sin salir de la zona abrigada
por el molo completo proyeetado por la Comisién de Puertos,

¢) Sin embargo, por deferencia a la opinién manifestada por los marinos y
-en vista de no haberse contratado ada la construeciéon del molo completo, estima-
mos aceptable abrir algo la boca de la darsena que queda entre el muelle fiscal y
el espigén de atraque, dejando dicha boca con un ancho de 210 metros.

d) Se debe fijar el plazo de asentamieato de la infrastructura del espigon de-
atraque fijando este plazo en un afioc como minimum,

¢) Durante este tiempo se estudiara, en vista de la forma en qle se comporte-
la infrastructura si se modifica o no la superstructura contratada para el espigén.

£} Debe construirse forzosamente el molo completo ideado por la Comision
de Puertos, el cual dejara el total de los atracaderos consultados por el proyecto.
de la Comision de Paertos habiles en todo tiempo tanto para el atraque de los
buques como para la mantenciéon de las mercaderias en las esplanadas que se
encuentran detris de ellos.

(Firmados).— RuBéN DAviLa IL—J. Lira O.—E. Reves CoX.—GUSTAVO
QUEZADA A, '

San Antonio, Septiembre 25 de 1916.
Sefior Secretario:

EncontrAndome enfermo en cama desde hace varios diag, no me sera posible
concurrir a la sesion de manana de esa Comision, como habria deseado., En todo
caso, mantengo invariable mi opinién contraria a la supresién o postergacion del
espigon de atraque de las obras del puerto de Valparaiso.

En consecuencia, le agradeceré se sirva dejar constancia de mi voto, que es
el siguiente: ) ' '

«<Por las razones expuestas en el informe leido en la sesién anterior de la
Comisién de Puertos que lleva mi firma, estimo indispensable la prosecucién de
las obras del espigén de atrague, siendo, en consecuencia, mi voto negativo a toda
idea de supresion o postergacién de dicha obras.

Dios guarde a Ud. —(Firmado).—E. Reyes Cox.

Al sefior Secretario de la Comisién de Puertos. — Santiago.
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Valparaiso, 26 de septiembre de 1916

Sefor Secretario;

En cumplimiento de lo indicado en ia comunicaciéon de Ud. de 23 del co-
rriente y relativa a la construccién del espigén de atraque del puerto de Valpa-
raiso, manifiesto a V. 8. que mi opinién sobre el particular esti consignada en el
memotial que firmé en union con otros colegas de la Comision y del cual se dioé
cuenta en la sesion de la Comision del 15 del mea en curso,

Por los motivos alli expuestos- eatimo necesario el espigin de atraque para
atender en buenas condiciones al movimiento comercial actual del puerto, y que
8u construccion no debe postergarse.

Saluda a Ud. atentamente. — Firmado). —G. QuUezaDA A.

Senor Secretario de la Comisién de Puertos.—Santiago.

Santiago, 26 de Septiembre de 1916
Sefior Ministro:

Cumpliendo con la orden de V. S. que nos ha transmitido el sefior Secreta
rio, paso a dar mi opinion, primero sobre la utilidad del eapigén de atraque del
puerto de Valparaiso y segundo sobre si se debe o no suspender su construccién.

La contestacién que se pueda dar al primer punto dependera indudable-
mente de consideraciones basadas en la futura explotacién del puerto, y en cuanto
a la contestacion que se pueda dar al segundo punto, ella debe basarse sobre las
dificultades que se puedan haber presentado en la constraccion de dicho espigén.

UTILIDAD DEL ESPIGON

Para poderse pronunciar sobre esta materia es forzoso estudiar los motivos
que obligaron a la Comision de Puertos a idear su construccidn y ver si estos mo-
tivos fueron o no justificados.

Las causas principales que motivaron la necesidad de mejoramiento del
puerto de Valparaiso fueron, a mi juicio, las siguientes:

1. Necesidad de abaratar el embarque y desembarque de la mercaderia y
protejer ésta contra los robos. *

2.0 Evitar las pérdidas de mercaderias debidas a los temporales que barran
toe malecones actuales, y crear una zona de aguas abrigadas que permita a los
buques permanecer en el puerto, aiin en el caso de producirse un temporal.

Con el objeto de solucionar el primer punto la Comisién de Puertos estimé
necesario suprimir en lo posible el desembarco de la mercaderia por lanchas,
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<causa principal de les rvbos y del encarecimiento del desembareo de la mereaderia.

Puara solucionar el segundo punte la Comision de Puertos estimd necesario
idear un puerto cuyos malecones estuvieran en lo posible completamente abriga-
«dos, creando al mismo tiempo una zona de aguas abrigadas de extension suficiente.

Por motivos que no es del easo expener y por la escazez de fondos diaponi-
bles la Comision de Puertos se vié obligada a realizar una parte séio de este pro-
grama y a tener que optar entre [a construceion de malecones para atraque de
lus buques casi sin abrigo o sacrificar estos malecones y construir dnicamente fag
obras de abrigo de la bahia. Después de larga discusién la Comision se decidio
por lo primero y elabord el proyecto de mejoramiento del puerto de Valparaiao
sctualmente en ejecucion, en el que se saeriticd casi totalmente €l abrigo con tal
de poder realizar el largo de malecones de atraque directo de buyues necesario
para el movimiento del puerto previsto hasta 1915,

En el estudio que ge hizo de este punto la Comision estimé (Pag. 26 de la
memoria) gue el large de malecones indispensable para atender al movimiento
-del puerto de Valparaiso calculado en 1200 (X)) toneladas anuales, era de 1 710
metros, lo que obligaba a efectuar un desembarco de 409 toneladas por metro co~
trido de malecén al afo, descontando 500 VUG toneladas que se podrian movilizar
por el muelle del carbon. Posteriormente, debido al hecho de haberse ubicado en
los malecones frente al muelle Prat la escala para el desembarco de pasajeros,
este trozo de malecones ha quedado practicamente inutil para el atraque directo
de los bugues y, er consecuencia, se ha reducido la longitud de malecones itiles
de 1 710 metros a 1 500 metros, debiendo elevarse la cifra de toneladas que se
debe desembarcar por metro corrido a la cantidad de 466 toneladas anuales. Si se
compara esta cifra con lo que logra desembarcar en otros puertos completamente
construidos, abrigados y bien utilados, se ve que ella es mas bien alta; en efzcto,
en Hamburgo, Dunquerque, Liverpool y Barecelona no se ha alcanzado esta cifra
para el desembarco medio de la mercaderia efectiva. Hay que tener presente, ade-
més, que los malecones del puerto de Valparaiso seran malecones desabrigados y
que debido al pequefio coeficiente de carga del puerto se hace necesario un largo
de malecones mayor que el empleado en otras’partes para atender a igual movi-
miento de mercaderiaas,

Como se puede ver en la memoria de la Comision de Puertos, ella’calculé en
1910 que para el afio 1915 el movimiento comercial del puerto de Valparaiso y el
de San Antonie alcanzarian en conjunto a la cifra de 1 600 000 toneladas anunales;
de las cuales atribuyd al puerto de San Antonio 400 Uy toneladas; sin embargo,
Faen los afios 1912 y 13 el movimiente del puerte de Valparaiso aleanzé a
1 651 QU0 toneladas, sobrepasando en 51 UOU toneladas el calculo previsto; es 16-
gico suponer que s8i no hubiera sobrevenilo la guerra eurnpea este movimiento
habria alcanzado para ambos puertos, en el afio 1918, la cifra de 1900 000 tone-
ladas, y que sdlo a causa de la guerra este movimiento se obtendra con algin re-
traso, es decir, que se llegari a él probablemente sélo en 1921,
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De estas consideraciones se desprende, casi por completa seguridad, que en
"1921, es decir, dos anos después de terminadae las obras del puerto de Valparaiso,
ge debera atender por Valparaiso y San Antonio a un movimiento de 1900 000
toneladas, y descontando lo que podrd movilizar San Autonio, o sea 400 000 tone-
ladas, queda para la movilizacién por Valparaiso la cifra de 1 500000 toneladas.

Si se suprime o posterga la eonstruccién del espigon de atraque se dispon-
dra para atender & este movimiento solamente de 1 000 metros de malecones y el
muelle del Baron; es decir, que habria que movilizar por los malecones 1 000 to-
neladas por metro corrido al afio, cosa manifiestamente imposible de hacer.

Como lorzosamente la mercaderia se debera movilizar, se implantara inelu-
diblemente la vuelta al sistema de lanchaje, habilitandose el malecén bajo para
efectuar esta movilizacion; es decir, que dos anos después de construido el puerto,
8i no antes, se habra vuelto ya al sistema de explotacion actual, perdiendo el Fisco-
el control de dicha explotacidn.

En vista de estas consideraciones, estimo que la Comisién de Puertos fijo.
prudentemente el largo minimo de malecones necesarios para el movimiento del
puerto, y que la supresion del espigon de atraque seria de funestas consecuencias
para la explotacion del puerto, tanto en el presente como en el futuro, salve que ser
obtuviera en otra forma una igual longitud de atracaderos para buques.

Fijada la longitud de malecones es preciso, pueg, estudiar la manera mas
ventajosa de desarrollarla a lo largo de la costa.

Es indudable que respecto a los primeros 100U metros de malecones forma-
dos por el muelle de la Aduana, muelle fiscal y su prolongacion, su desarrollo fué
ejecutado en la mejor forma posible tratando de aprovechar el abrige que podian
dar los 300 metros de molo contratados; cabria s6lo, en consecueuncia, discusion
respecto a la forma en que se desarrollaron los 50U metros de malecones del
espigon de atrague; estos 500 metros de malecon sc podrian haber desarroilador

1. En forma de espigén, como lo hizo la Comision.

2.0 A lo largo de la costa con profundidad de 10 metros de agua y en forma
parecida a la del malecén bajo.

3.2 En forma de muelle, como ¢l del Barén.

Si se hubiera adoptado el desarrollar estos malecones en forma parecida a
la del malecon Bajo, habrian quedado éstos en peores condiciones de orientacién.
respecto a la direccion de las olas que los malecones del espigon. Ademas, para
poder llegar a la profundidad de 10 metros y tener un ancho de esplanada sufi-
ciente detras de ellos, 61 metros, por lo menos, habria sido preciso fundarlos en-
una capa de fango liquido, acarreando las mismas dificultades de construcciome
que presenta hoy dia la construccion del espigén. Por lo demas, estos 50U metros-
de atracaderos a lo largo de la costa habrian hecho necesario en el futuro una
prolongacién del molo de 300 metros, por lo menos, a fin de darles un abrigo re-
lativo.

Debiendo construirse estos malecones en las condiciones indicadas de des-
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abrigo y de mala fundacién, su costo habria alcanzado ‘a un valor por lo menos
igual, si no superior, al de los malecones del espigon de atraque. Basta considerar
que el precio de los malecones de defensa fundados en 8 mts, de agua es de
$ 5 700 por metro corride, sin tomar en cuenta el valor del terraplén situado de-
tras de ellos, y el costo de los malecones del espigén fundados en una profuridi-
dad que varia de 12 a 35 mts. alcanza s6lo a § 8 90u por metro corrido sin tomar
en cuenta el terraplén situado detras de ellos.

No insisto respecto al hecho, para mi indudable, de que los bugues estaran,
sin lugar a duda, en mejores condiciones para resistir una marejada fuerte atra-
cados a los malecones con la orientacién que tienen en el espigén de atraque, que
no atracados a los maleccnes situados a lo largo de la costa. De Jas anteriores
coneideraciones se deduce que la forma de desarrollo adoptada pcr la Comisién
de Puertos para los raalecones es indudablem®nte superior a la que se habria po-
dido tener desarrcllandolos a lo largo de la costa.

En cuanto a haber adoptado una Iorma de muelle, parecida a la empleada
en el Baréun, para obtener los 500 metros de atracaderos, es indudable y no discu-
tido que tal solucion es inferior y mas costosa que la adoptada por la Comision de
Puertos en virtud de las siguientes razones:

1.,o Porque el desembarco de las mercaderias por un muelle se encarece y
dificulta por el hecho de no poder dejar la mercaderia depositada en el muelle
mismo, debiendo movilizarla inmediatamente para no entorpecer el trafico y
dejarla expuesta a la interperie.

2.0 La construccion de un muelle que pudiera haber quedado abrigado con
el futuro rompe-olas habria obligado a ubicarlo en la misma posicion que ocupa
el espigoén, lo que habria acarreado como consecuencia el que este muelle hubiera
tenido que fundarse en profundidades de 30 metros de agua, lo que habria aumen-
tado el coswo en tal forma que no es aventurado decir que habria llegado el eosto
al doble del valor del espigén.

Descartadas, en consecuencia, estas dos soluciones, es forzoso desarrollar
los malecones en la forma que lo hizo la Comision de Puertos, pues no hay para
qué tommar en cuenta la solucion, propuesta por algunos elementos de Valparaiso,
de desarrollar este largo de malecopes en Las Habas, 1o que obligaria a la cons-
truceion de un verdadero puerto en ese punto, con un costo indudablemente triple
o cuadruple de el del espigdn.

En vista de las razones anteriores, estimo que la solucién adoptada por la
Comisién de Puertos ea la mas conveniente.

Queda por contemplar si la ubicacion dada al espigén de atraque se puede
variar o no. Es indudable que en caso de haberse construido el total de molo de
abrigo, habria sido posible encontrar para el espigén uana situacion preferible a la
que se le dio; sin embargo, contemplando los hechos tal cual se presentan hoy dia,
es decir debiendo permanecer este espigén de atraque forzosamente durante mu-
chos aiios sin esperanza de poderlo abrigar, estimo que la ubicacion que se did es



84 DOCUMENTOS

la mis ecompatible con esta situacion. En efecto, sise tratara de ubicarlo mas al
oriente es indudable que quedaria mas expuesto a la accion de las olas en caso de
temporal y necesariamente su superstructura resultaria mas costosa; si por el
contrario, se tratara de ubicarlo mas al oeste, se reduciria en forma inaceptable
el ancho de la darsena que queda entre él y el muelle fiseal, ancho que ha sido
objetado como estrecho alin en sus dimensiones actuales por algunos marinos.

Construccidn del espigdn,

Queda ain por contempiar el segundo punto, relativo a si se debe o no sus-
‘pender la construccion de este espigén. En lo referente a esta materia debo hacer
presente que hasta la fecha no se ha presentado a la consideracién de ia Comision
ni por parte de la Direccién Fiscal, @i por parte de los contratistas de las obras,
ningun dato que pueda indicar que sea imposible efectuar la construceién de esta
obra en la forma prevista por la Comisidn.

Hay que tener presente, ademis, gue tanto en las propuestas que se presen-
taron para la construecion del puerto de Valparaiso, como en las modificaciones
que propusieron los proponentes en los tipos de obras ideados por la Comisién de
Puertos, no se hizo ninguna indicacién en el sentido de modificar el tipo de obra
propuesto para el espigén. ‘

Posteriormente los contratistas sefiores Pearson & Sons, después de ejecutar
por su cuenta estudios de sondajes en la ubicacion adoptada por el espigon, pre-
pusieron como tnica modificacién el cambio de la distribucion de los mate.iales
en la base de dicho espigdn, proponiendo al mismo tiempo un cambioc en la mane-
ra de construir dicha base. Estas modificaciones fueron aceptadas por el Supremo
Gobierno v llevadas a cabo en lo referente a la distribucion de los materiales por
los contratistas, pero no en la forma de construccion propuesta por ellos, ignoran-
do el infrasetito log motivos de este ultimo cambio de determinacion; finalmente,
y s6lo hace unos pocos dias, los contratistas presentaron un plano en el cual
indicaban la penetracién que se habia producido, a juicio de ellos, del material de
infrastructura del espigon en el terreno de fundacion; referente a este punto creo
initil alargarme en mas consideraciones, pues acapto en todas sus partes el estu-
dio hecho por mi colega D. Jorge Lira, relative a la forma posible en que se han
producido estas penetraciones.

Finalmente, como consecuencia de este estudio, la Empresa ha solicitado la
modificacion de la superstructura del espigon de atraque.

En ningin momento esta Empresa ha indicado que crea imposible la cons-
truccion del espigon de atraque, sino que, por el contrario, ella ha dicho que eje-
cutari la obra y la Gnica reserva que ha indicado es la referente a que fteme que
con un terremoto esta obra pueda sufrir, caso fortuito contemplado, por lo demas,
en el Pliego de Condiciones,

‘En consecuencia, eatimo que mientras no se produnzea un hecho que demues-
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tre claramente la imposibilidad de construir esta obra, no se debe suspender su
construccion.

Es indudable que la fundacién en terreno fangoso es un problema de dificil
solucion y ante el cual se dehben tomar todas las precauciones que recomiende Ia
experiencia y que indique la marcha misma de las obras para evitar un fracaso;
pero hay que tener muy presente que la-fundacion en terreno fangoso tendra for-
zosamente gque aprobarse tarde o temprano en Valparaiso, pues tanto el molo de
abrigo como los espigones necesarios para el desarrollo futuro del puerto tendrin
que fundarse en esta clase de terreno y no se justifica, a mi juicio, el que por este
motivo se trate de suspender la construccién del espigén de atraque.

Resumiendo, sefior Ministro, en vista de las consideraciones anteriores, llego
a las siguientes conclusiones:

a) El espigén de atraque es necesario para poder atender en buenas condi-
ciones al movimiento comercial que actualmente tiene el puerto de Valparaiso.

b) La situacion que ocupa el espigin de atrague en el proyecto contratado
no puede modificarse en la actual situacion.

¢) No se ha producido hasta hoy dia, a mi juicio, ningin hecho que aconseje
la suspension de la constrirceiéon de esta obra.

d) La forma en que debera counstruirse esta obra lo ira indicando la expe-
riencia, debiendo tomarse toda clase de precauciones debido al hecho de estar fun-
dada en terreno fangoso, y debiendo igualmente tomar cuidadosamente nota de la
forma en que se comporte la infrastructura de la obra durante su construccion.

(Firmado).— RUBEN DAviLa L

Honorable Comision:

En cumplimiento del deseo manifestado por el sefior Ministro de Hacienda,
presento por escrito los fundamentos e mi voto acerca de si debe o no renun-
ciarse a Ia construceidn del espigén de atraque al puerto de Valparaiso, porque
este elemento del proyecto sea inutil o porque se haya demostrado que esa obra
sea irrealizable o de costo desproporcionado con los servicios que pueda prestar,

En vista de que ¢l presente informe debe darse a la publicidad y de que se
necesita justificar plenamente las conclusiones precisas a que llego, he tenido que
encrar en muchos detalles, enojosos para la Comision, pero necesarios para las
personas que no esién perfectamente al corriente de todas las circunstancias rela-
cionadas con la materia en debate; y considero necesario a este respecto definir
primero el papel del espigén de atragne en el puerto de Valparaiso, estudiar en
seguida Jas dificultades que puede presentar su construecién y ver finalmente si
se le podria reemplazar con ventaja.
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OBJETO DEL ESPIGON DE ATRAQUE

El eapigdén de atraque es un elemento del proyecto de ohras portuarias que
tiene por objeto proporcionar 500 metros lineales de atracaderos para buques de
cualquier tamarfio, con las esplanadas necesarias para atender a la descarga ra-
pida y al depdsito temporal de las mercaderias.

Es preciso justificar la necesidad de esos atracaderos y la conveniencia de
disponerlos eu la forma en que puede proporcionarlos el espigén de atraque.

La Comision de Puertos, al elaborar ¢l proyecto para Valparaiso, en 1910,
estimo que, en vista del desarrollo que habia tenido el movimiento comercial de
ese puerto, se podria preveer que en 1915 aleanzaria a 1 200000 toneladas, des-
pués de desecontar las 400000 toneladas que deben movilizarse por Sun Antonio.

Ahora bien, en 1912 el movimiento comercial total de Valparaiso fué de
1651 741 toneladas y en 1913, de 1630 815 toneladds; de manera que si se dedu-
cen de estas cifras las 400020 toneladas correspondientes a San Auntonio, se vera
que en ezos afos el movimiento comercial de Valparaiso habia alcanzado a la ci-
fra prevista para 1915. Este ineremento anormal en el trafico de Valparaiso se
debe a circunstancias extraordinarias de todos conocidas, que no debo analizar
aqgui, de modo que no se le puede considerar duradero; por lo demas, lo demues-
tra asi ¢l hecho de que de 1912 a 1913 no hubiera practicamente variacién alga-
na; pero ese mismo incremento estd demostrando que las cifras previstas por la
Comigion de Puertos en 1915 no estan lejos de la verdad.

La influencia de la guerra europea hace imposible tomar en cuenta el pe-
riedo de 1914 para adelante; pero ea indudable que pasada esa influencia, dentro
de cinco o seis afios, es decir, cuando recién estén terminadas las obras contrata-
das, el movimiento comercial del puerto aera por lo menos lo que fué en 1912, es
decir, de 1 200000 toneiadas.

De estas mercaderias, 400 00() toneladas corresponden al carbén que se mo-
vilizara por el muelle de El Barén, al mismo tiempo que unas 190000 toneladas
mas de mercaderias varias, lo que da como ecapacidad total de ese muelle unas
500000 toneladas al ano, siempre que se cuenten entre ellas las 400 000 tonela-
das de earhdén previstas.

Restada esta cifra del movimiento comercial total del puerto, quedaria un
saldo de 700 000 toneladas que deben movilizarse por los atracaderos para bugues
la parte occidental.

La primera seccién de estos atracaderos, que se extiende desde el arranque
del melo Duprat hasta el fin de la prolongacién del muelle fiscal, y que tiene un
desarrollo de 1000 metros en total, puede movilizar, en el mejor de los casos,
unas £00 000 toneladas, adoptando para esta seccidn un rendimiento medio de
50O toneladas, por metro lineal y por afio.

Debo advertir que, a mi juicio, dadas las condiciones de los atracaderos en
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referencia o la naturaleza de las mercaderias que se van a movilizar por ellos,
la cifra de 500 toneladas indicadas es el limite superior de lo que e puede alcanzar.
En efecto, en puertos perfectamente utilador y explotados comercialmente desde
muchos afios se consigue, como cifra excepcional, el rendimiento de 600 tonela-
das de mercaderias surtidas; de manera que al reducir sélo a 500 toneladas esa
eifra, trutindose de atracaderos que, por su falta de abrigo, se encuentran en
condiciones muy inferiores a las de cualquier otro puerto, no adopto indudable-
mente un criteric pesimista.

Se ha querido esperar mucho de la adopeion de maguinaria moderna para
1a explotacion del puerto, aumentando asiel rendimiento, pero esto es, a mi juicio,
un error, porque la maquinaria mas moderna no puede acelerar la movilizacion
de mercaderias surtidas mas alla de cierto limite. alcanzado ya por las que se
consideran antiguas; lo que permiten es abaratar las operaciones, pero no acor-
iarlas.

Hay todavia otra circunstancia que inflaye desfavorablemente en el rendi-
miento de los atracaderos de Valparaiso, que es su bajo coeficiente de carga, es
deeir, la pequenia proporcion gue deja un buque de las mercaderias que lleva, que
exizge murho movimiento para movilizar pocas mercaderias. En el mismo sentido
influye lo reducido del tonelaje medio de los buques que frecuentan el puerto,
que exige mayvor longitud de atracaderos para un mismo tonelaje de merca-
derias.

Justificada la cifra de 500 t. por metro, que he adoptado para los malecones
de la primera seccién, segin la cual éstos podrian movilizar unas 500 000 t., que-
darian 20014 t. que deben movilizarse por los atracaderos que se construyan
hacia el oriente del muelle actual de pasajeros.

Los malecones que puedan construirse en esta parte no pueden tener el ren-
dimiento que se ha adoptado para los de la primera seccion, porque se encontra-
ran siempre mas expuestos, lo que obligarda a paralizar las faenas con mas fre-
cuencia, y en vista de eso, estimo se puede contar con un rendimiento medio de
unas 400 t. por metro, como normal. Segin esto, para las 200 000 t. indicadas
mas arriba, se necesitarian 500 metros de atracaderos.

Estos atracaderos deben extenderse desde el muelle de pasajeros hacia el
oriente y se les puede obtener de dos maneras: o bien, construyendo un espigon
de 250 metros de largo util, con un ancho no inferior a 100 metros; o bien, cons.
truyendo malecones paralelos a la linea actual, pero adelantados lo necesario para
llegar a la profundidad de 10 metros, o para que las explanadas aleancen a tener
un ancho de 60 metros, como minimo, desde las lineas férreas actuales.

A mi juicio, esta tltima solucién es inaceptable, porque los malecones que
en ese local desabrigado pudieran proporcionar un calado iitil siquiera de 8 me-
tros, deberian terer por lo menos 11 metros de profundidad, bajo la mas baja
marea, a fin de poder protejer convenientemente su pie. En efecto, no hay gue
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olvidar que esos malecones desempefarian el papel de un rompe olas, adosado &
un terraplén y que su base de asiento debe defenderse en forma muy eficaz.

Por otra parte, la permanencia de las mercaderias en las explanadas las
expondria, durante el mal tiempo, a ser destruidas por las masas de agua, que
saltarian a una gran altura e impulsadas por el viento, barrerian literalmente las
explanadas en cuestién. Es cierto que el mal tiempo dura unos pocos meses, una
cuarta parte del ano; pero no es menos cierto que las averias sufridas en ese
tiempo, serian suficientes para que Valparaiso conserve su mala reputacion y
para mantener las elevadas primas de seguros actuales.

Aparte de esto, la pequeia agitacion que obligaria a paralizar las faenas en
esos malecones, orientados paralelamente a la marejada, permitirian, sin duda,
continuar el trabajo en otros mejor orientados y utilizarlos mejor,

Finalmente, la ejecucion completa del molo de abrigo proyectado por la Co-
misién de Puertos, no alcanzaria a protejer de una manera apreciable esos male-
cones; de manera que, mientras no se agregaran a los fondos disponibles unos 30
0 40 millones de pesos oro, Valparaiso no podria tener la totalidad de sus male-
cones abrigados,

En vista de estas razones, estimo preferible adoptar la solucién de desarro-
llar los 500 metros de malecones necesarios construyendo un espigén, en la forma
que se ha proyectado por la Comisién de Puertos, o en otra equivalente.

Respecto a la ubicacion de esta obra, cuyas dimensiones deben ser, segiin
hemos visto, de 250 metros de largo por 100 metros de ancho, por lo menos, se
la puede adoptar cerca del extremo del muelle fiscal, como lo proyectaron los
ingenieros de ia Comision de ‘Puertos, o bien en la situacién que actualmente
tiene, o bien mas hacia el oriente.

La primera de estas tres gituaciones seria sin duda la mejor, si estuviera
constroido o contratado el molo de abrigo completo; pero es inaceptable, sin con-
tar con ese abrigo, de manera que las circunstancias actuales hay que descar-
tarlas.

La situacién que actualmente tiene en el proyecto es la mas occidental que
puede darse al espigén de atraque, porque no conviene que la darsena que va a
quedar entre el espigén de atraque y los malecones del muelle fiscal tenga dimen-
siones menores que las que se ie han asigrado. Por otra, conviene que e! espigén
se encuentre lo mas al occidente que se pueda, para mejorar en lo posible las
condiciones de esa dirsena en la actualidad y para asegurar su abrigo en el fu-
turo. Transladando el espigén mas hacia el oriente, se aumentarian sin provecho
apreciable las dimensiones de la dérsena en cuestion y se empeorarian sus con-
diciones de abrigo.

Por estas razones se ve que la situacién que tiene el espigon de atrague es
la mis conveniente que puede darsele, dada Ia eircunstancia de no haber
fondos para construir el molo completo, de la que no podemos desentendernos.

El espigén de atraque, ubicado de la manera que hemes visto, se prestara a
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la movilizacién de mercaderias, en forma muy conveniente durante el buen
tiempo, y estara siempre en mucho mejores condiciones que los malecones para-
lelos a la costa, que pudieran construirse en su reemplazo; porque la marejada
corrers a lo largo de €l en lugar de batirlo de frente. En consecuencia, se le po-
dria utilizar mejor, y las mercaderias que estuvieran temporalmente en depdésito
8e verian menos expuestas que en los malecunes longitudinales, salvo en la parte
vecina de su extremo. Por lo demas, aiin en esta parte, seria facil defenderlas,
construyendo un parapeto, puesto que ella no esti afectada al atrague de buques,
8ino de una manera eventual, y esta medida no podria tomarse en el caso de ma-
lecones ordinarios. -

En cuanto al precio de coste de una y otra soluciones, no serian muy dife-
rentes, y Jas ventajas, si las hubiera, estarian, probablemente, del lado del espigén.
En efecto, el desarrollo de los malecones paralelos, a causa de sus peores condi-
ciones de abrigo, debera ser mayor que los del espigén, y llegara proba-
blemente a 600 metros; y si se tiene en cuenta que el malecdn de defensa con-
tratado, fundado en profundidades de 8 metros, cuesta $ 4000000 de 18 d.
con una longitud de 700 metros, ¥ que el valor de esta clase de obras, varia casi
proporcionalmente al cuadrado de su altura, se vera que los malecones paralelos
a que hacemos referencia, no costarian menos de $ 6 000 000. Esta cifra, estable-
cida a la ligera, puede ser superior a la realidad; perono debe extranar, si se con-
sidera que estos malecones constituyen a la vez una obra de defensa v en todo
€aso, esa cifra permite deducir que el espigon de atraque no tendria un valor su-
perior al de los malecones desabrigados.

DIFICULTADES DE EJECUCION

El espigén de atraque esta fundado en terreno fangoso y todos los ingenie-
ros conocen demasiade bien las dificultades que encierra esta clase de ejecucion
de obras; por eso la Comisién de Puertos no omitié ninguna ocasién que se pre-
sentara para insistir en esa circunstancia desfavorable, a fin de evitar cualquier
sorpresa en el futuro.

Durante el tiempo de que se dispuso para estudiar las propuestas, que fué
mas de un aflo, ninguno de los interesados formulé observacion alguna respecto
a la cualidad del sub-suelo. Se pidié a los interesados que hicieran todas las ob-
servaciones que su experien:ia pudiera sugerirles, respecto al Pliego de Condicio-
nes; y las hicieron. Se les pidié igualmente que si estimaban que un tipo de obras
no correspondia a las circunstancias de ejecucidén, propusieran otro en su reem-
plazo; y lo hicieren asi, pero ninguno modifico los tipos del espigén de atraque.
Esto quiere decir que los proponentes, que conocian la naturaleza fangosa del te-
rrenc lo mismo o mejor que los ingenieros de la Comision de Puertos, lo conside-
raron con el mismo criterio que estos tltimos.

Sin embargo, como no se puede prever de una manera exacta cémo ha de
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modificarse en la realidad el equilibrio de un terreno fangoso, es natural admitir
gue solo el estudio experimental de ese fenémeno pueda determinar cual debe ser
el sistema de construccion mas adecuado a un caso conereto. Esto es lo que indi
ca el examen de las cosas, y es, por lo demas lo que ha ‘sucedido en tedos los
puertos en que ha habido que fundar obras en terreno fangoso, sin excepcion.

La fundacién en terreno fangoso es sin duda una circunstancia desfavora-
ble del espigdn de atraque actual; pero, jes posible darle tanta importancia como
para aconsejar abandonar la obra iniciada?

En mi coneepto, no; porque seria necesario entonces renunciar a la termina-
cién de las obras de abrigo ¥ a la ejecucidn de es‘pigones de ensanche, gue ten-
drian que fundarse forzosamente en las condiciones desfavorables que estudia-
mos. Sin embargo, si las condiciones particulares de la bahia de Valparaiso resul-
taran tales que se hiciera practicamente imposible fundar las obras en terreno
tangoso, seria indudablemente renunciar a ellas: pero ése seria el dltimo extremo,
pues se destruirian las lineas generales del proyecto, comprometiendo su explo-
tacién, y no se puede llegar a él sino llevado por la evidencia de la’ experimen-
tacion. .

Parece que hay en Valparaiso guienes han creido ver en la penetracién de
los materiales puestos en obra en el eapigén, la prueba de la imposibilidad a que
me refiero. Sin embargo, la Empresa Constructora, que es la que ha depositado
esos materiales y la que debe conocer todas las circunstancias de su asentamien-
to, no lo ha manifestado asi; antes por el contrario, ha declarado que considera
hacedera la obra, que le es indiferente llevarla a eabo o ejecutar obras en su
reemplazo y ha pedido solamente que se modifique el tipo de su superstructura.
No parece, pues, necesario dilucidar este punto; sin embargo, por las razones que
antes he indicado, estimo conveniente estudiar con detencién la forma en que se
han producido los asentamientog, a fin de deducir de ella algunas conclusiones.

En oficio N.v 720, de 25 de Julio tltimo, se refiere la Empresa a los estudios
cuidadosos que ha hecho sobre 1a materia; en el plano V. O. 626 muestra los re-
sultados de las penetraciones en el fango y los compara con las que habia previs-
to por medio del cdlculo, que consignoé en el plano V. O. 380.

No conozco este tltimo plano; no sé si el sefior Director Fiscal de las obras
de Valparaiso lo conoeera; pero supongo que la Empresa lo habra puesto en su
conocimiento, a fin de que pueda controlar sus obaervaciones personales sobre
la materia con las que ha verificado la Empresa. En todo caso, aungue ese plano
sea, sin duda, un documento interesante, no es indispensable para formarse idea
de cuales han sido las previsiones de la Empresa, y las lineas de segmento del
plano V. 0.—626 que indican el resultado de esas previsiones, no corresponden, a
mi juicio, a los hundimientoa que se podian prever.

En efeeto, en el croquis adjunto, reproduzco una de las figuras que en el
plano V. 0.—626 indica las penetraciones previstas por la Empresa y las pene-
traciones efectivas, marcadas estas ltimas con linea tiena {fig. 1). En el mismo
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croquis se indican en las figuras 2 y 3 las penetraciones observadas en los male-
cones de Amsterdam y en el puente de Prairie-Saint-Nicolas, obras fundadas
ambas por consolidacion de terrenos fangosos. Ahora bien, si se comparan esas
tres figuras, se ve que la linea que limita las penetraciones previstas por la Em-
presa difiere notablemente de las lineas anilogas observadas en otras partes.
En estas dltimas se ve que los miteriales penetran verticalmente hasta obtener
una comprension sensiblemente uniforme del terreno fangoso o hasta llesar al
terreno firme, desalojando lateralmente el fango; mientras que en las lineas de
prevision de la Empresa se observan penetvaciones casi nulas en una gran parte
de la base del terraplén. Y esta diferencia es tanto mais de notar, cuando que la
Empresa propuso al Gobierno adoptar como sistema de construccion del espigon
de atraque el avance desde el centro, expulsando lateralmente la capa de fango,
razén por la cual se acepté la proposicion en que pedia que se modificara 1a com-
posicién de la infrastuctura del espizdén, De acuerdo con esas ideas, debid la Em-
presa prever las penetraciones del terraplén en el faungo, hasta llezar a terreno
firie. siguiendo una linea andloza a 11 g 1e indico con rojo en la figura 1, y pro-
bablemente, si hubiera procedido asi, no habria experimentado sorpresa al ver
cuil es el cabo de materiales neceairios para consolidar el terreno de fundacién.

Yo no conozco la forma en que la Empresa ha hecho sus estudios; pero por
el aspeeto de la linea de penetraciones previstas y porque dice en la nota citada
Que esas penetraciones han sido deducidas del cilculo, me imagino que esa linea
ha sido trazada, deduciéndola directamente de las cargas que cbrarian sobre el
tango, como si se tratara de repartir una presion sobre un terreno medianamente
resistente y comprensible. A mi juicio, no es aceptable esa manera tedrica de
proceder, porque cualgquier material que se deje caer sobre el fango blando pene-
tra en él verticalmente, como en un liquido, comprimiéndolo lateral y vertical-
mente, en la forma que indicap las fizuras 2 ¥ 3 que no son esquematicas.

Respecto a la curva que en la figura 1 indica las penetraciones efectivas, no
conozco tampoco la manera como ha sido deducida; pero juzgando por su forma,
me imagino gque no ha sido el resultado de un estudio directo, hecho por medio de
sondajes geolbgicos, sino mas bien el resultado de una cubicaciéa y del trazado
de una curva que dé el drea indicada de antemano por un ealculo.

Esta manera de apreciar los hundimientos, que no reproduce la realidad del
fenémeno, conduce a un resultade que debié haber ltamado la atencién de la
Empresa y hacerle ver qua habia algo male en sus métodos de estudio; me refiero
al hecho de que las eurvas de penetraciones efectivas que se ven en el plano
V.0.-626 indican que en muchas partes los materiales han penetrado en el te—
rreno que los scndajes geoldgicos habian dado a conocer como resistente, y esto
en profundidades de varios metros. Ahora bien, esto es inadmisible e indica, o
bien que los sondajes geoldgicos que hizo la Empresa fueron mal hechog, o bien
que sus previsiones no fueron suficientes y que ha interpretado mal loa resulta-
dos de la cubicacién de los materiales puestos en obra. Indudablemente, lo pri-
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mero es poco probable y como por lo que he indicado mas atras, las curvas de
penetraciones en el fondo que ha dibujado la Empresa, no parecen corresponder
a la realidad de los hechos, llego a la conclusion de que las penefraciones que
ella indica son exageradas. Creo, en consecuencia, que las penetraciones que se
observen en la practica, no pueden superar a las gue haya previsto la Empresa,
si ha seguido el sistema de construccion que propuso y que el Gobierno aceptd, y
que si de acuerdo con ese sistema, se hace la cubicacién de los materiales necesa-
rios para desalojar el fango, se encontrara que las penetraciones observadas
reaimente no superan a las que asi se prevean.

Pero hay a este respecto una circunstancia que llama la atencion, y es que
las obras no se han llevado a cabo en la forma autorizada, prineipiando por la
parte central y desalojando lateralmente el fango. La Empresa no ha pedido que
se modifique esa forma de construccion; y el cambio de ella por otra que a juicio
de 1a misma Empresa ofrece menores garantias, no puede explicarse sino porque
bubiera encontrado al prineipiar lag obras, que el terreno era mejor que lo que le
habian indicado sus estudios. La Comision de Puertos, no conoce las causas que
indujeron a la Empresa a introducir ese cambio en el plan de trabajos, ni en vista
de qué autorizacion del Gobierno ha podido llevailo a eabo.

De las observaciones anteriores, no puede desprenderse que el terreno sea
peor de lo que debi6 preverse; se ve unicamenté que los estudios practicos de)
terreno son deficientes y no han sido bien interpretados; por consiguiente, mien-
tras no se completen esos estudios y no trascurra mas tiempo, no puede llegarse
a conclusiéon ninguna respecto a que el espigén de atraque sea irrealizable en e}
punto en que ha sido proyectado.

Respecto a este mismo punto, puede hacerse una observacion, que se refiere
al costo de la obra y que permite corroborar las observaciones mias sobre las de-
ficicncias de las penetraciones que el plano V. O. 626, indica como previstas por
la Empresa. En efecto, la propuesta hecha por la Empresa para la construccién
del espigon de atraque, es superior en 25°/, al valor de esa partida en el presu-
puesto oficial, mientras que el’ aumento medio de eu propuesta total es sélo de
19°/o, lo que indica que, al hacer su estudio, la Empresa conté con penetraciones.
de mucha importancia; y eso se ve mas claro, #i se observa que todo el anmento
de precio corresponde a la infrastructura, puesto que la superstructura es entera-
mente andloga a la de otras secciones en las cuales el aumento proporcional ha
aleanzado sélo a 180/,

El valor total del espigén de atraque, segin la propuesta de la Empresa, es
de $ 5 407 6u0 oro de 18 d.: el valor de la misma obra, segiin los precios unitarios
del contrato, es de $ 5 034 000 de la misma moneda; hay, pues, un recargo de cerca
de £ 400000 en el precio del espigén. El valor de la infrastructura, segin los
precios unitarios, es de $ 2000 000, y como ¢l recargo debe atribuirse totalmente
a ella, segiin se ha indicado mas arriba, su precio queda aproximadamente en
$ 2400 000. Ahora bien, si se observa que en la mencionada infrastructura déve
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emplearse 250 0J0 metros cibicos nominales de desmonte de canteras, cuyo valor
es casi nulo para el contratista, y por los cuales se pagarin a los precios unita-
rios del contrato mas de $ 500 000, se ve que el valor efectivo de esta parte de la
obra ez de § 1500000, de manera que hay un margen de $ 900 000 de 18 d., para
responder de las penetraciones que exija la consolidacion del terreno. Esta cifra
es muy superior al valor de los materiales que seria necesario depositar para de-
8aiojar enteramente el fango, penetrando hasta el terreno reconocido como firme
por la Empresa, y estd indicando por si sola que no hay concordancia entre las
penetraciones calculadas por eﬂa, al estudiar su propuesta, y las que indica el
plano V. 0. 626, obtenidas por medio del ealeulo.

Esta observacion viene a corroborar la opinién que me he formado de que
han interpretado mal los penetraciones previatas y los hundimientos observadoa,
¥ que, en consecuencia, los estudios que se conocen sobre la materia no pueden ser
coneluyentes,

OBRAS QUE PODRIAN REEMPLAZAR AL ESPIGON LE ATRAQUE

Para estudiar las necesidades del movimiento comereial del puerto, indiqué
que el espigon de atraque debia proporcionar 500 metros de malecones para bu-
ques con las explanadas correspondientes.

Desde que se tuvo conocimiento de que parte de los materiales colocados en
la obra habian penetrado varios metros en el fango, se dijo en Valparaiso que esta
obra era irrealizable y que se la debia guprimir del proyecto, ejecutando en su lu-
gar otras obras con los fondos que ella dejara disponibles.

Se hablo primero de construir malecones en la caleta de Las Habas, abri-
gados por un molo hecho en la Baja. Pero esta idea fué desechada inmediatamen-
te, porque su realizacion exigia un suplemento de £ 1 000 000, cantidad con que
no podia contarse,

Se penso en seguida en destinar la cantidad que podria dejar disponible Ia pos-
tergacion del espigén de atraque a la construccion de una parte del segundo tro-
zo del rompe olas, sacrificando transitdriamente la ex plotacién del puerto a sas
condiciones de abrigo. Pero se vi6 que con esos fondos sélo se podrian hacer unos
120metros de molo, y la Comision de Puertos, por unanimidad de los mismbros que
agistieron a la sesion que traté este asunto (8 sobre 11), acordé desechar la idea,
porque no habia compensacion entre lo que se perdia en atracaderos ¥ lo muy
poco que se podia ganar en abrigo,

Finalmente, en vista de que el abrigo que se puede obtener con la pequefia
suma que dejarfa disponible la supresion del espigén de atraque, es practicamente
nulo, y no se justificarfa, por consiguiente, sacrificar por él los atracaderos, se ha
inginuado la idea de que, suprimiendo el espigon de atraque, no se pierden male-
cones, de utilizacion inmediata, sino que se posterga la ejecuciéon de una obra de

ensanche, necesaria sélo en lo futuro. y





