Politica portuaria
Ing. Jorae Lira ORREGO

Ahora, siguiendo la costumbre, debo desarrollar ante vosotros un te-
ma que, cn lo posible, sea de interés general y que esté relacionado con mi
vida de ingenicro vy, francamente, declaro que dudo mucho que pueda
cumplic con cste doble objeto sin abusar demasiado de la benevolencia de
vosotros, que me habéis honrado acompafiindome en esta ocasion.

Este tema se refiere, como es natural, a nuestros puertos, de cuyo estu-
dio y de cuya construccién me he ocupado durante cuarenta afios, que
puedo decir constituyen la parte verdaderamente Gtil de mi vida profesio-
nal. Al desarrollarlo me propongo hacerlo, considerindolo desde un pun-
to de vista dc conjunto, sin entrar en detalles, que serian ociosos y que con
frecuencia distraen mas que lo que explican.

Lo primero que tengo que hacer con este objeto es echar una mirada
sobre la parte continental de nuestro pais, dejando a un lado <] archipidla-
go, porque el ocuparnos de €l nos llevaria demasiado lejos, y recardar que
tene aproximadamente tres mil kildmetros de largo y que se encuentra
comprendido entre la alta cordillera de los Andes y el mar; todavia mis,
entre ¢l valle central y este Gltimo corre una segunda cordillera, mucho
mas baja que la primera, y todo este conjunto estd cortade transversalmen-
te por una seric de cordones montafiosos, a cuyo pie corren los rios, que
van al océano.

Al pensar en esto lo primero que parece natural seria establecer a lo
largo de la costa numerosos puertos, cada uno de los cuales tendrfa una
zona de atraccién propia, bien definida, wat cual los productos podrian lle-
gar ficilmente, por efecto de la pendiente natural, como baja el agua por
los rios al mar.

Fsto es lo natural, y es lo que ha sucedido.

En efecto, desde los primeros tiempos se aprovecharon, cada caleta
mids o menos abrigada, cada desembocadura de rio, cada bahia para esta-
blecer en ellas una serie de puertos, si se les puede llamar asi, en los cuales
se efectuaban las operaciones de embarque y desembarque, por medio de
procedimicntos mis o menos primitivos, pero siempre lentos, aceptables,
sin embargo, para pequeiias cantidades de mercaderias y bultos de peso
unitario reducido.
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Poco a poco fu€ aumentando la poblacion del pais y desarrollindose
¢l comercio, y algunos de cstos puertos fueron adquiricndo importancia;
como consecuencia de ello fué aumentando también el tamaiio de los bu-
ques que los frecuentaban y a hacerse sentir los inconvenientes que prove-
nian de esta circunstancia, como fué ¢l caso de Constitucion, en que la ba-
rra del Maule dificultaba el acceso de la ria y era causa de que los vapores
tuvieran que permanccer a veces hasta un mes cn espera de una de las
grandes mareas que les permitiera tener la profundidad necesaria para
hacerse a la mar; esto sucedia generalmente en ¢l mes de marzo, hacia el
fin del verano y se aprovechaba la marca de luna llena, con dcleite de los
veraneantes que quedaban, que iban al paseo de la Poza a ver e} especticu-
lo de la salida del vapor. En otros puertos, como Valparaiso, en el invierno
sobrevenia un temporal y sucedia que los vapores fondeados en el puerto,
poco seguros de sus anclas, malamente sujetas en ¢l fondo fangoso de la
bahia, preferian abandonar sus fondeaderos, si tenfan tiecmpo para ello, y
salir mar afuera a ‘capear el mal tiempo y regresar después a terminar sus
faenas, si era del caso. h

Y sucedia por eso que cada afio, después del invierno, en vista del pe-
ligro a que se encontraban expuestos los buques y de las pérdidas de mer-
caderias, por las lanchas que naufragaban en la bahia, en vista también del
monto de los seguros maritimos, que eran la consecuencia de todo lo ante-
rior, y de las largas estadias de los vapores, sc dejaban sentir los clamores
del comercio y de los porteiios, que pedian obras de puerto, cs decir, obras
para la seguridad de las embarcaciones, obras para la defensa de la ciu-
dad y obras por {ltimo que permiticran acelerar las operaciones de embar-
que, desembarque y movilizacién de las mercaderias. Y por eso también
cada afio, después del verano, se ofan los clamores de Constitucion, que pe-
dia el mejoramicnto de la barra del Maule, limitindose por entonces a eso,
porque ¢l movimiento comercial del puerto no necesitaba mis.

Cito solo estos dos casos, que son los mis conocidos y bien diferentes
entre si, limitindome a cllos, por no abusar de la benevolencia de ustedes,
que estin obligados a escucharme; pero hay  muchos otros, como Antofa-
gasta, Arica, Talcahuano, Lebu, Valdivia, etc....

Cada uno de estos puertos bacfa presente sus necesidades, principal-
mente por medio de sus representantcs parlamentarios, y <l gobierno iba
atendiendo a ellas, poco a poco, y a medida que lo permitian sus recursos,
construyendo una obra aqui y otra all4 v de cuando en cuvando una de
verdadera importancia, como ¢l mueclle fiscal de Valparaiso con su acom-
pafiamiente de grias hidriulicas y almacenes de depbsitos de aduana y el
dique seco de Talcahuano. Por su parte los particulares hacian todo lo de-
mis, construyendo en todas partes muelles y otras obras de utilizacién in-
mediata, pero no podian ir hasta la construccién de obras de abrigo, cuyo
costo resultaba prohibitive para ellos.

Sin embargo, ¢l gobierno desde hace cerca de un siglo estudiaba los
problemas portuarios, como sc dice ahora, y fué asi como en 1854 contra-



DB LA UNIVEBRSIDAD DE CHILE . 7

16 a un ingeniero norteamericano, el sefior Bliss, para que hiciera un pro-
yecto de mejoramicnto de la desembocadura del Maule, problema que
fuera estudiado mis tarde, en 1875 por el ingenicro francés sefior Levé-
que y después por el scefior Cordemoy, por D. Jacobo Kraus y por D. Gus-
tavo Quezada., Las ohras quc necesitaba Valparaiso fueron proyectadas
también, sucesivamente, por ¢l ingeniero chileno sefior Salazar, por el mis-
mo sefior Levéque, por la irma White, por el sefior Kraus y por el consul-
tor técnico del gobierno sefior Scott, que hizo también proyectos para
Anrofagasta, Iquique y Arica,

Ya estibamos en el siglo XX, bien entrado, y todavia no se hacia rea-
lidad ninguno de estos proyectos; se habia, si, llegado a obtener la auto-
rizacion legislativa para contratar las obras del puerto de Valparaiso que
consultaba ¢l proyecto Kraus, cuyo presupuesto era de § 33.200,000 oro de
18 peniques; pero no fué posible llevarlas a cabo, porque en la licitacién
pablica las propuestas superaron en 607 al presupuesto oficial.

En 1908, las empresas constructoras de Fould y Batignolles hicicron
una proposicion al gobierno para construir en Valparaiso obras de abrigo
y obras para el atraque de los buques, segiin ¢l proyecto elaborado por el
ingeniero francés sefior Guérad, cuyo valor, fijado en £ 4.350,000, o sean
$ 58.000,000 oro de I8 peniques, se habria pagado entregindoles la conce-
sidn de explotacién del puerto por el término de treinta y cinco afios. Es-
ta propuesta fué¢ muy discutida y finalmente no aceptada; pero vino a co-
rroborar la impresion ya formada sobre el valor que debian tener las obras
de este puerto y a dejar en el ambiente la idea de l2 necesidad de proceder
cuanto antes a la construccidn de obras de esta clase y de pensar en que
era tiempo de que se hiciera un estudio de conjunto sobre ¢l mejoramien-
to de los puertos del pais y sobre la manera de poder realizarlo.

Asi fué como, poco después, a mediados de 1910, seglin ha recordado
[avier Herreros, tuvo su origen la Ley de Puertos, que autorizéd la contra-
taciébn de empréstitos para llevar a cabo, por medio de propuestas plblicas,
las obras de Valparaiso y de San Antonio, y que consultaba el nombra-
miento de una comisién, que mis tarde se llamé Comisidn de Puertos, que
debia ocuparse del estudio de los proyectos necesarios a ese obieto, de la pe-
ticibn de las propuestas respectivas, dentro de un plazo determinado, y de
la confeccion, después, de un programa de las obras que debian llevarse a
cabo cn los principales puertos del pais, que la ley determinaba taxativa-
mente, elaborando, si era necesario, los proyectos correspondientes.

Esta ley, que fué el primer paso efectivo de 1a construccion de nuestros
puertos, fué también ¢l primer paso que se dib en el sentido de considerar
el conjunto de las necesidades portuarias del pais y que obligd a ocuparse
al mismo tiempo de la explotacién de los puertos, tarea que hasta entonces
desempefiaban los particulares, salvo una pequefia parte de clla, que lo ha-
cian las aduanas, ya fuera directa, ya indirectamente, todo con procedimien-
tos mis 0 menos primitivos, como he dicho antes. Pero ya habia algunos
pucrtos en los cuales se concentraban grandes cantidades de mercaderas,
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ya fuera porque servian una zona muy poblada y de produccidn relativa-
mente intensa, como Valparaiso, ya fuera porque eran el punto de salida de
industrias voluminosas que, como ¢l salitre, ticnen que movilizar en ¢l me-
nor tiempo posible sus productos y sus consumos, como Antofagasta ¢ Iqui-
que, ya fuera por las necesidades anilogas de los pucrtos carboneros, como
Lota, Coronet y Lebu, en los cuales era necesario adoptar medios poderosos
para efectuar los embarques y los desembarques, y éstos medies necesitan
que los buques se encuentren pricticamente inmdviles mientras trabajan, lo
que hace necesaria la construccién de obras de abrigo, mis o menos impor-
tantes, pero siempre costosas, obras que muy rara vez pueden ser lievadas a
cabo por la iniciativa particular. Estas consideraciones fueron las que acon-
sejaron establecer un arden de precedencia en la ejecucidn de las obras, se-
gan la mayor vrgencia de ellas, escalonindolas de manera que su conjunto
pudiera ser abordado de acuerdo con la capacidad financiera Jel pais.

Se dié cumplimiento a la ley, contratando las obras de Valparaiso y San
Antonio, que ya estaban ordenadas, y entregando, dentro del plazo estable-
cido, ¢l programa de las obras para los demas puertos, principiando por el
de Antofagasta, que era entonces el puerto salitrero mis importante y que
estaba establecido en condiciones naturales desastrosas, completamente des-
abrigado y expucsto directamente a los vientos reinantes y a los mares mis
fuertes, sin més proteccidon que una barra rocosa, que cra al mismo tiempo
un peligro para las embarcaciones.

Estaba todavia en sus principios la construccion de las obras de los dos
puertos nombrados, cuando sobrevino la guerra de 1914, que tantos tras-
tornos produjo e¢n ¢l mundo cntero, y sin embargo, esas obras no se inte-
rrumpieron y se¢ did cahal cumplimiento a los contratos respectivos, dentro
de los plazos establecidos. Recién terminada la guerra fué posible contratar
las obras fundamentales de Antofagasta, indispensables para que hubiera
un abrigo, poco después la terminacién del rompeolas de Valparaiso, mis
adelante las obras interiores de Antofagasta, las de Iquique y las de Puer-
to Montt.

Para no aburrirlos con detalles quiero sélo recordarles que en un pe-
riodo de treinta y un afios, comprendidos entre 1911 y 1932, se invirticron
en estas obras § 470.000,000 oro de 6 peniques, en nimeros redondos, canti-
dad a la que habria que agregar unos § 10.000,000, correspondientes a traba-
jos que s¢ llevaron a cabo por administracién en el mejoramiento del rio
Valdivia y en otras obras de menor importancia.

El pago de las obras que fueron ejecutadas por medio de contratos glo-
sales, que probablemente representen unos 3,000 millones de pesos de los de
ahora, a pesar de que aparentemente debieran ser mis, se hizo siempre con
los fondos producidos por los empréstitos que habian sido autorizados por
feyes especiales y que no podian ser destinados a otro ohjeto, manera de ob-
tencr los fondos necesarios que parece Ia més racional en un pais pobre, como
el nuestro, pucs el pago de obras que han de durar muchos afios y que deben
ser utilizadas por varias gencraciones no es natural que sea cfectuado por
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una sola ,recargindola en una forma que estd fuera de toda proporcion.
Mis adelante s¢ ha cambiado la manera de financiar estos gastos y los re-
sultados no se han hecho esperar.,

En efecto, es sabido que las obras que se construyeron en Valparaiso
y en los otros puertos correspondiaa apenas a las minimas compatibles
con las necesidades del momento, y que a las mayores comodidades y
menores gastos de explotacién corresponderia el desarrollo de los puertos y
4ste tracria como consecuencia que, mis o menos pronto, todos cllos se ha-
rian defcientes. Han transcurride ya veinte afios desde que se terminaron
las obras contratadas con esa forma de fAnanciamiento y no ha sido posible
ni siquiera principiar la prolongacién del rompeolas de Valparaiso, nuestro
primer puerto, a pesar de que ha sido autorizada y financiada por una ley
especial, destinanda a ese objeto una parte de un impuesto adicional al co-
bre. Y en condiciones parecidas, cn cuanto se refiere a la urgencia para ter-
minarlos se encuentran los otros puertos que mis atrds he nombrado. Por
eso serfa de desear que se reconocieran las ventajas del sistema de pago aban®
donado, que por su rigidez es ¢l {inico compatible con la falta de perseve-
rancia en las ideas que nos caracteriza, y que el ‘complemento de todos
nuestros puertos pasara algln dia a ser una realidad.

Pero hay mis. Es necesario pensar que por las condiciones de forma de
nuestro pais, a que me referi al principio, debemos tener numerosos puer-
tos, que por la misma razdn deberin ser pequefios y de movimiento comer-
cial escaso, pero es ficil ver también que el aspecta econémico del problema
nos tiene que llevar a la conclusion de que es insoluble.

En efecto, dadas las condiciones de la falta de un abrigo completo en
cualquier punte de nuestra costa, por la cercania inmediata de las grandes
profundidades, cuyo resultado es que las olas lleguen a la orilla conservan-
do toda su energta, es ficil ver que las simples obras de abrigo no pueden
costar menos de 200 millones de pesos, si hay circunstancias favorables para
:1 abastecimiento de piedras, y que el resto de las obras costarian la mitad mis
aproximadamente, de manera que habria que hacer una inversion de unos
300 millones de pesos, cuyo servicio anual pasaria de 20 millones, que ven-
drian a recargar en $ 100 los gastos por tonelada movilizada, en el caso pro-
blemitico de que se llegaran 2 movilizar 200000 toneladas al afio. Y debo
anotar que a estos $ 100 habria que agregar ¢l costo del trabajo y otros gas-
tos, que con mucha frecuencia no podrian soportar las mercaderias a cau-
sa de su bajo precio.

No parece, pues, posible tener en Chile numerosos puertos cercanos los
unos de los atros. Hay que pensar en concentrar grandes cantidades de mer-
cadertas en unos pocos. distantes por consiguicnte: pero a cllo se opone Ia
naturaleza, que ha dividido al pais en compartimentos y que ha puesto obs-
taculos para pasar de uno a otro. El problema general es, como vemos, muy
dificil y tendremos por eso que conformarnes con soluciones a medias y es-
tudiar muy cuidadosamente cada caso concreto, tomando en cuenta todas
las circunstancias que pucden influir en un sentide o en otro. Por lo demis,
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en los paises nuevos, como ¢l nuestro, que estan empezando su desarrollo,
las condiciones cambian en intervalos de tiempo de muy pocos afios, relati-
mente a lo que dura la construccién de un puerto. Asi, por ejemplo, cuan-
do !a Comision de Puertos termind, en 1913, su programa de obras portua-
rias para el pais, el puerto salitrero de mayor importancia cra Antofagasta,
y Tocopilla figuraba en ese sentido entre los de tercer orden; sin embargo,
antes de la terminacién de las obras del primero, por efectos de la instuala-
cion de las oficinas salitreras de Maria Elena y Pedro de Valdivia, la impor-
tancia del Glimo pasé a ser mucho mayor: menos de quince afios habian -
sido suficientes para trastornar e} orden, deside este punto de vista jy qué
son qQuince afios en ¢l desarrollo del conjunto portuario de un pais! Pero
hay que pensar ademis que hay circunstancias enteramente ajenas al pais
mismo, que tambica pueden influcnciar de una manera considerable en el
movimiento comercial de un puerto: asi. por eiemplo, la apertura del Canal
de Panami redujo mucho ¢l de Talcahvano y mdis adn el de Valparaiso,
porque las mercaderias de importacién destinadas a la costa del Pacifico,
situada mas al nortc se desembarcaban en esos puertos y, de ahi eran traslada-
das a vapores de menor importancia, que las llevaban a su destino final.

Quisiera, para terminar, poder llegar a una conclusibn concreta, que
fuera el fruto de lo que he visto en los afios que he dedicado a los puertos,
v ella no puede ser otra que descar que se hiciera ahora, casi cuarenta afios
después que el anterior, un nuevo programa de conjunto de Politica Portua-
na, que comprendiera desde luego la terminacién de las obras principiadas
en Iquique, Antofagasta, Valparaiso, San Antonio, Talcahuano, Valdivia y
Puerto Montt, adoptando para su fnanciamiento ¢l mismo sistema que se
adoptd en la iniciacién de cllas, y que después de un estudio serio y desinte-
resado sobre las obras de esta clase que convienen al interés general del pais,
€n otros puntos, se las agregara a las anteriores, distribuyéndolas convenien-
temente, en cuanto al tiempo, de manera que el desarrollo de su ejecucién
se ajustara a las posibilidades econdmicas y a la potencia constructora del
pais, lo que no ¢s imposible.





