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I PARTE
EPOCA COLONIAL. CASI TRES SIGLOS SIN OBRAS PORTUARIAS

GENERALIDADES

ificil tarea, sin duda, la de na-

rrar la historia de tres siglos en

que no sucedidé nada o casi na-

da (desde el punto de vista de
obras portuarias): sin embargo, no des-
mayaremos y animosamente emprendere-
mos la singular aventura de escribir, ésta,
al parecer imposible, historia.

Si bien todos los historiadores estan de
acuerdo en que la bahia de Valparaiso fue
descubierta “desde tierra” por un destaca-
mento de exploracion que envio Diego de
Almagro hacia la costa al mando del capi-
tan Juan de Saavedra, no esta claro su des-
cubrimiento por mar (acontecido después
de su descubrimiento terrestre), es decir,
cual fue el primer bugue que arribé a Val-
paiso.

Las dos historiadores chilenos mas se-
rios y destacados, sin lugar a dudas, Fran-
cisco A. Encina y José Toribio Medina, tras
mencionar los nombres de los tres buques
de la escuadrilla que acompans a Diego de
Almagro en su viaje de descubrimiento a
Chile, el San Pedro, el San Cristébal y el
Santiago, detallan sus desventuras y aven-
turas, narran cémo el San Pedro, al mando
del piloto Alonso de Quintero, fue &l tinico
buque gue logré llegar hasta las costas de

Chile central y descubrir la bahia ala cual el
piloto bautizé con su nombre: bahia de
Quintero. En ningin momento afirman que
el San Pedro hubiera arribado a la bahia de
Valparaiso. Dejan al criterio e imaginacion
de sus lectores el suponerlo o negarlo.

Por otra parte, Benjamin Vicuha Mac-
kenna, en su Historia de Valparaiso (de la
cual muchos “historiadores” chilenos han
hecho su fuente historica fundamental), en
medio de un ameno y brillante relato, pero
que da lugar a dudas y contradicciones, sin
entrar en detalles como lo hacen Encina y
Medina, confunde los bugues y termina
afirmando que el Santiaguillo (sobrenom-
bre del Santiago) llegd hasta la bahia de
Valparaiso. Agréguese que en la época de
Pedro de Valdivia llegan a Valparaiso bu-
ques de nombres San Pedro y Santiago
(Santiaguiiio), ¥y como resultado se tiene
toda unaserie de barbaridades historicas al
respecto, escritas de buena fe por historia-
dores y “hombres de letras” poco dados a
verificar como realmente los hechos han
sucedido.

La bahia de Valparaiso comienza a vivir
como puerto, es decir, a tener actividad
portuaria {arribada, descarga, carga y zarpe
de buques) desde la época de Pedro de
Valdivia en adelante; sin embargo, pasaran
muchos anos mas desde la fundacion de
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Santiago (1541) hastaque siquierallegaraa
formarse un humilde rancherio, con pre-
sencia espanola permanente, Y comenzara
a desarrollarse, no diremos comao “ciu-
dad”, sino simplemente “aldea”.

Al respecto, €l historiador Francisco A.
Encina afirma: “En 1552 no vivia perma-
nentemente ningun espanol en Valpa-
raiso”.

Esto causa asombro si se piensa que en
aquellos lejanos anos Chile era alin mas
“isla” que ahora. Hay dos explicaciones
principales, no obstante: una, la mentali-
dad eminentemente terrestre de los gober-
nadores que le cupo en suerte 3 Chile du-
rante la época colonial, para que rigieran su
destino como pais. La otra, que |a pequena
poblacion blanca del pafs, con su miniscu-
|3 actividad econémica, se satisfaciacon un
movimiento maritimo igualmente redu-
cido.

Lo anterior explica sucintamente (hay
algunas causas mas) el hecho del lento, vy
por lo demas insignificante, desarrollo ur-
bano de Valparaiso durante el periodo co-
lonial, v la consiguiente ausencia, durante
este periodo de casi 300 anos, de toda obra
portuaria. Con toda razon, Vicuna Macken-
na, en su Historia de Valparaiso, dice al
respecto: “la arena desnuda de la playa
que fue nuestro muelle durante tres si-
glos”.

Buenao, no nos horroricemaos mas de la
cuenta por esta situacion de Valparaiso; en
verdad, durante todo el periodo colonial,
ninguin puerto de Chile tuvo muelle alguno,
salvo un pequeno muelle construido en
Valparaiso casi al filo de la Patria Vieja (si-
glo xvui). Desde luego, podriaser que algun
insignificante embarcadero (pequeno
muelle) se pudiera haber escapado al cui-
dadoso rastreo historico que hemos reali-
zado; sin embargo, ello no restaria validez
a3 la realidad portuaria colonial gue hemos
planteado.

LOS FUERTES DE VALPARAISO

Las importantes obras construidas en
algunos puertos de Chile, durante la colo-
nia, fueron ciertos fuertes y fortificaciones.

Hablaremos brevemente de ellos, aungue
debemos reconocer gue no pueden consi-
derarse como obras portuarias propiamen-
te tales.

Paradojicamente, se dio que la esporé-
dica presencia en las cosias de Chile de
corsarios, piratas y filibusteros durante la
época colonial fue una de las principales
causas (aungue indirecta) del progreso,
aungue leve, de algunos pocos puertos chi-
lenos, como ser, Valparaiso y Valdivia. En
efecto, el paso de estos corsarios, piratas y
filibusteros causaba, en el peor de los ca-
sos, pequenos danos en estas poblaciones
costeras, dada su pequenez y miseria; por
ejemplo, cuando el corsario holandées Spil-
bergen ataco y bom bardet Valparaiso en
1615, este lugar consistia en tres edificacio-
nes que no se sabe sieran bodegas o casas;
sin embargo, el temor de los reyes de Espa-
fia y sus virreyes de Indias a gue estos ata-
cantes pudieran esia hlecerse definitiva-
mente en territorios coloniales americanos
(como en verdad fue la intencion de algu-
nas expediciones corsarias holandesas),
hacia gue de tiempo en tiempo s ordenara
la construccion de algunos fuertes en algu-
nas localidades costeras, cuyas vidas coti-
dianas se activaban con |a presencia de las
tropas de guarnicion; asi. en las vecinda-
des de estos fuertes se iba desarrollando,
ademas, pequenos caserios, cuyos habi-
tantes vivian, en gran medida, en funcion
de dichos fuertes.

Valparaiso llego a constar de cuatro
fuertes o castillos:

1. El eastillo de San Antonio (en el ac-
tual Cerro Artilleria, construido alrededor
de 1600: por tanto, la mas antigua fortifica-
cion portena.Era una hateria a flor de agua,
en forma de herradura. Estaba ubicada en
una puntilladetierra, en el lado poniente de
la bahia, aproximadamente donde esta la
actual calle Bustamante.

9. El castillo de la Concepcion, en el
cerro del mismo nombre, construido du-
rante el periodo del gobernador Juan Hen-
riquez (1670-1681) en base a ocho canones
gue envid el virrey del Pert, conde de Le-
mos. Este castillo fue como resultado (en-
tre otros) de la reaccion del virreinata del
Perti al saberse la noticia del asalto y sa-
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queo de Panamé& por el pirata Morgan
(1671).

3. El castillo de San José. Su construc-
cion demord justo diez afos, lo que durd la
laboriosa administracion del gobernador
José de Garro, 1682 a 1692,

El castillo de San José jamas actud en
guerra, ya que desde su terminacion nin-
gun pirata ni filibustero asomé por el
puerto,

La explanada donde estaban los cano-
nes era llamada la Planchada. Por ello, la
calle que corria por su borde fue llamada
calle de la Planchada; ella corresponde a la
actual calle Serrano. La bateria indepen-
diente de la Planchada era llamada castillo
Blanco, por el color con que estaba pintado.

El castillo de San José estaba en el ex-
tremo occidental del cerro Cordillera. Allj
estaban, ademas, la casa del gobernador,
la capilla militar, la carcel y los cuarteles.
Todo estaba agrupado formando un basto
recinto; por ello se ha dicho que Valparai-
50, a fines del sigle xvi, era el castillo de
San José y su gran recinto.

Maltratados por los terremotos y el
transcurso del tiempo, al final de la época
colonial los tres fuertes ya mencionados, a
pesar de algunos trabajos de reparacion,
estaban en mal estado.

4. El castillo del Barén, Ya al finalizar la
época colonial, el gobernador Ambrosio
O'Higgins, en 1789, ordend construir en la
banda opuesta de la bahia, desmontando
un alto morro que alll habia, una fortaleza
de primera fuerza que cruzara sus fuegos

-
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FUERTE DE VALPARAISO
DE UN DIEUJO DE MARIA GRAHAM

con el de San Antonio. Este fue el castillo
del Barén.

BREVE RESUMEN DE COMO ERA Y
COMO SE DESARROLLO VALPARAISO

® Ano 1552. No vive ninglin espanol en
Valparaiso.

@ Ano 1578. Hay 9 6 10 casuchas mise-
rables alrededor de una humilde capilla.

@ Alrededor del 1600 se construye el
castillo de San Antonio.

® A mediados del siglo xvu Valparaiso
tenia dos pobres iglesias y unas cuantas
casas, mas pobres todavia.

Hallanse algunos rlsticos galpones
(bodegas) en las playas, para guardar pro-
ductos agricolas de exportacion.

Por estos anos, Valparaiso no tenia una
poblacion permanente. Su poblacién rural
era de unos 1.000 habitantes. Santiago te-
nia alrededor de 10.000 habitantes.

@ Hacia fines del siglo xvi, si bien Valpa-
raiso no progresaba gran cosa como ciu-
dad, habia varias bodegas y el embarque y
desembarque se hacia por medio de lan-
chas. Se construye el castillo de la Concep-
cion y el castillo de San José.

@ En los primeros anos del siglo xvui,
Valparaiso tenia alrededor de cien casas
(casuchas) esparcidas caprichosamente
por todas partes. Destacaban los tres casti-
llos, el de San José al centro, y en menor
grado tres iglesias.

En esos anos, Valparaiso era una aldea
sucia, pajiza, desigualmente esparcida a lo
largo del declive, con un grupo de tétricas
bodegas separadas entre si por estrechos
pasadizos. No habia calles, veredas ni em-
pedrados.

® Por 1753 se descubrié que el puerto
{zona de fondeadero de las naves mercan-
tes) se habia embancado, debido a las ba-
suras y lastre que tiraban alli los bugues
que venian desde el Callao a cargar trigo. El
area que ocupaba este fondeadero o primi-
tivo puerto de Valparaiso, corresponde
mas o menos al del recinto portuario ubica-
do al poniente del actual muelle Prat.
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VISTA DE VALPARAISD ¥ SUS ALREDEDORES, SEGUN FREZIER (1713}

@ En 1775 se podia estimar que la pobla-

cion de Valparaiso no pasaba de 2.000 habi-
tantes.

@ 1789, El gobernador Ambrosio O'Hig-
gins ordena la construccion del castillo del
Bardn.

® En 1795, Valparaiso tenia 4.500 habi-
tantes, de ellos, unos 3.000 estables; cuatro
castillos, diez bodegas, seis iglesias y con-
ventos. Por esa época, Santiago tenia alre-
dedor de 30.000 habitantes.

® Alrededor de 1808 habia, por fin, un
pequeno muelle en Valparaiso.

Las obras portuarias de Valparaiso

Como se dijo al comienzo de esta mo-
nografia, practicamente no hubo obras
portuarias en Valparaiso durante la colo-
nia, salvo, al final de ella, un pequeno mue-
lle; por ello, o bien los bugues al llegar a
Valparaiso se amarraban a |la playa por me-
dio de argollones que alli habia o anclaban
en el fondeadero anteriormente descrito; y
luego, las faenas de carga y descarga, em-
barque y desembarque se hacian con bal-
sas de cuero de lobo o con lanchas cons-
truidas con cuadernas de maitén y tablas
de rauli.

El primer muelle de Valparaiso

Alrededor de 1808, por fin los habitan-
tes de Valparaiso podian contar con un
muelle. jOh, gran progreso portuario des-
pués de 270 anos de historial; se trataba
del muelle Villaurrutia.

El acaudalado comerciante Villaurrutia
hizo construir un muelle espacioso (para la
época) para uso de sus bodegas, frente a la
cueva del Chivato, es decir, donde actual-
mente esta emplazado el edificio del diario
El Mercurio, en la calle Esmeralda. El mue-
lle tenia 32 varas de largo, 13 varas de an-
cho y unavara de profundidad. Al respecto,
Benjamin Vicuna Mackenna dice, en su His-
toria de Valparaiso: "A su costado y a la
banda del mar habia construido tambien
aguel magnate omnipotente una casa de 24
varas de largo y 12 de ancho, cuyas obras
sirvieron de gran embarazo cuando se trato
en 1809 de construir en esa parte de la
ciudad una bateria a flor de agua que ba-
rriese la bahia con sus fuegos”.

Dos proyectos no realizados

® Uno de los grandes proyectos del go-
bernador de Chile don Ambrosio O'Higgins
fue establecer un muelle "que sirviese de
abrigo a las embarcaciones y facilitase el
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embarque y desembarque de los carga-
mentos de este comercio”. Ambrosio
O’'Higgins habia decretado esta obra el 2 de
mayo de 1793, después de leer un informe
parcial elaborado por el gobernador de Val-
paraiso v el capitan del navio Sants Barba-
ra, surto en la bahia; sin embargo, nada se
hizo, "de manera que los pasajeros conti-
nuaron desembarcando en los hombros de
los changos, con grave riesgo de la vida”.

® El gobernador Gabriel de Avilés, que
sucedio a Ambrosio O'Higgins en el gobier-

11

no de Chile, tuvo la audaz idea de construir
“un molo que partiendo desde el castillo de
San Antonio se adentra en el mar, recibien-
do en su extremo oriental una bateria capaz
de cruzar sus fuegos con los del castillo del
Baron en la otra orilia”.

La idea era grandiosa para la época, v
finalmente no se hizo nada de ella. En cam-
bio, sdlo fueron cambiadas las plataformas
de madera de los canones de los castillos
(fuertes), que estaban podridas, por otras
de piedra.

PARTE

EL DESPERTAR DE VALPARAISO EN EL SIGLO XX

Al nacer Chile independiente, al co-
mienzo del siglo xx la situacién portuaria
de Valparaiso, con sus 5.000 habitantes, era
la siguiente.

—Existia un peqgueno muelle, el muelle
Villaurrutia, aproximadamente donde esta
actualmente el edificio de Ef Mercurio.

—De los cuatro fuertes de la épocade la
colonia sdlo guedaban dos: el de San Anto-
nio, que solo servia para las salvas de los
saludos de ordenanza, y el del Baron, con
sus canones desmontados.

—El mar llegaba hasta las actuales ca-
lles Bustamante, Serrano, Prat, Esmeralda:
es decir, la linea de costa estaba casi pega-
da a los cerros en el sector poniente de la
ciudad.

Asi, durante la colonia y parte del siglo
X1 Valparaiso era dos aldeas: el Almendral
y el Puerto, separadas por la puntilla rocosa
llamada El Cabo, en cuyas cercanias se
construyo el muelle Villaurrutia.

—El progreso de Valparaiso entre 1810
y 1830 fue muy rapido, si bien desordena-
do, en comparacion con el estancamiento
del resto de las ciudades de Chile. Usual-
mente, habia 60 bugques en la rada.

EL PROYECTO DE
BERNARDO O'HIGGINS

Al igual que su padre, Bernardo O'Hig-
gins capto el grave problema que significa-

ba para Valparaiso y, tras ello, para el desa-
rrollo economico de toedo el pais, el hecho
que la bahia de Valparaiso no tuviera obras
portuarias de proporciones como para
atender la carga y descarga de los buques
que alll arribaban, y de abrigo contra el
fuerte oleaje producido por los vientos del
norte.

Bernardo O'Higgins estimaba que era
muy dificil hacer un “muelle de piedra”
(seguin sus palabras textuales) de tal longi-
tud gue proporcionase adecuado abrigo, y
que por consiguiente, a falta de él, el Gnico
modo que parecia practicable para conse-
guir el abrigo era la excavacion del cerro
situado entre la punta de San Antonio y el
Arsenal, o sea, el sector de cerro donde esta
el actual paseo 21 de Mayo, de manera de
formar alli una poza abrigada. Esto creia
poderlo ejecutar con el auxilio de los prisio-
neros hechos en Chacabuco y Maipu.

La historia siguid otros cursos: Bernar-
do O'Higgins no pudo intentar siquiera co-
menzar a realizar su gran idea portuaria.

EL RAPIDO DESARROLLO
DE VALFARAISO

A partir del terremoto de 1822, la edifi-
cacion cobrd gran rapidez en Valparaiso.
Hacia esa fecha comenzaron las obras de
rellenos de explanadas en el puerto, es de-
cir, dicho de otra manera, a partir de 1822
(aproximadamente) comenzé la larga vy
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tenazlucha de ganarleterreno al mar. Enun
principio fueron simples excavaciones de
las faldas de los cerros, hechas por particu-
lares para ensanchar los patios de sus ca-
sas; los escombros eran arrojados a la
playa, lo que a la larga permitio ensanchar
la angosta faja de tierra que se extendia
entre el mary el pie de los cerros, y asi... se
levantd casas donde antes se amarraba a
los buques.

Al comienzo, en aguellos anos (1822)
no existian en Valparaiso mas calles longi-
tudinales que la calle de la Planchada (ac-
tual Serrano), y la calle de la Aduana (actual
Prat); justo en 1822 se abrio la calle del
Cabo (actual Esmeralda}, permitiendo el
paso facil entre el Almendral y el Puerto.

Después de la batalla de Chacabuco se
reinicio el desarrollo mercantil del puerto.
Da una idea de ello el hecho gue el movi-
miento maritimo de Valparaiso entre octu-
bre de 1818 y mediados de 1822 fue de 319
bugues despachados por la Aduana.

LA “ESMERALDA" (i)
SIRVE DE MUELLE

Desde la época colonial y hasta el perio-
do 1810-1830 (v en menor grado en los
anos siguientes), el tréfico maritimo se rea-
lizaba en condiciones primitivas. No existia
en Valparaiso un muelle para la carga y
descarga de las mercaderias (el muelle Vi-
llaurrutia era muy pequeno y durd poco
tiempo); los jornaleros hacian este trabajo
con el agua hasta la cintura y a veces hasia
el pecho, llevando al hombro bultos de dos
guintales de peso (0 aun mayor peso). Die-
go Portales, que en aquellos anos era un
simple comerciante, obtuvo del Consulado
(Aduana) que dirigiera al gobierno un oficio
representandole la inhumanidad de este
trabajo y sus fatales consecuencias para la
salud de los jornaleros, y se solicitase la
construccion de un muelle; “pero no esta-
ban los tiempos para preocuparse de jorna-
leros ni de muelles” (Historia de Chile, F.A.
Encina) y nada se consiguio.

En Junio de 1825 hallabase fondeada
en Valparaiso la vieja fragata Esmeralda
—la misma que Cochrane habia capturado
audazmente en el Callao en 1820, que luego
bautizé como Valdivia— desarbolada y

prestando el servicio de ponton a causa de
su mal estado, cuando fue sorprendida por
un violento temporal de viento norte que Ia
hacia chocar contra la fragata Independen-
cia, gue estaba a su costado; entonces, pa-
ra salvar a ésta, hubo que largar las ama-
rras de la Esmeralda, yéndose en poco
tiempo a la costa, encallando cerca del res-
guardo, en el lugar que hoy carresponde a
la plaza Sotomayor.

El gobernador dispuso poco despues
gue el casco de la vieja y gloriosa nave
fuera arrastrado un poco mas afuera de la
playa y luego relienar el lugar con arena,
sirviendo asi de base al segundo muelle
gue tuvo Valparaiso (muchos escritores,
periodistas e historiadores, ignorando Ia
existencia del mueile Villaurrutia, lo men-
cionan como el primer muelle porteno). Es-
te improvisado muelle, que tuvo algunos
cortos avances (prolongaciones) sobre el
mar, presto utiles servicios durante largo
tiempo. Al estudiar su ubicacion en anti-
guos planos del puerto y compararlos con
planos recientes, se deduce que su empla-
zamiento coincide con el del monumento a
los Héroes de Igquique.

EL TERCER MUELLE PORTENO

El improvisado muelle armado con los
restos de la Esmeralda durd pocos anos,
siendo reemplazado por otro construido en
1830 por Pabio Délano, siendo ministro
don Diego Portales.

Debe hacerse mencion que Portales,
dentro de sus numerosas inquietudes por
el progreso del pais, tenia en mente la idea
de construir un tajamar {molo) para prote-
ger a Valparaiso, pero su prematura muerte
no le permitio desarrollarlo.

Este tercer muelle estaba, al igual que el
anterior, en lo que hoy es la plaza Soto-
mayor, alineado con €l pero unas cuantas
decenas de metros mas adelante; en efec-
to, el pequefo poblado seguia ganando
lentamente terreno al mar, y asi iban na-
ciendo las calles Cochrane y Blanco (actua-
les), en las que se iba construyendo casas
(de un piso) y bodegas (tan rusticas unas
como otras), que eran defendidas de los
embates de las olas por medio de im provi-
sados y elementales malecones hechos por
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los mismos pobladores a la buena de Dios.
Estas improvisadas defensas costeras po-
dian soportar, mas mal que bien, el oleaje
gracias a que aun no se llegaba a profundi-
dades considerables, por lo que las gran-
des olas rompian lejos, llegando muy dis-
minuidas de altura al pie de las defensas.

La plaza Sotomayor igualmente ibacre-
ciendo, ganandole terreno al mar, muy po-
co profundo en aquel sector donde habia
encallado la Esmeralda; esto significo gque
el muelle construido sobre ella desaparecio
en medio de los nuevos rellenos de tierra,
arena y piedras gue alll se fue colocando.

Por el lado del Almendral, por aguellos
anos la linea de costa era, mas o menos, la
actual calle Chacabuco, y la actual plaza
Victoria {llamada Plaza de Orrego) era una
simple playa.

OBRAS PORTUARIAS
COMPLEMENTARIAS

Si bien las obras portuarias propiamen-
te tales, como ser: muelles, molos, espigo-
nes, malecones y explanadas, son funda-
mentales para la existencia misma de un
puerto, hay obras gue sin tener Ia impor-
tancia de las ya mencionadas, cuando un

puerto en su desarrollo alcanza un cierto
nivel deben ser realizadas para que &l puer-
to pueda seguir creciendo, y aun mas, fun-
cionando eficientemente; ellas son las
obras portuarias complementarias, como
ser: edificios de Aduana, de administra-
cion, almacenes de Aduana, almacenes de
depdsito, accesos terrestres, etcétera.

Enelcaso de Valparaiso, el primer edifi-
cio para la Aduana fue hecho entre 1831 y
1833, en el fondo de la actual Plaza Soto-
mayor (donde esta el actual edificio de la
| Zona Naval, ex Intendencia). La Aduana
funciono alli hasta 1853, en gue fue trasla-
dada a un nuevo edificio mas cerca de los
almacenes fiscales de mercaderias; en su
lugar, en el mismo edificio funciond la In-
tendencia de Valparaiso hasta el ano 1200,
en gue la ya vetusta construccion fue de-
molida, levantandose en el mismo lugarun
nuevo, hermoso y elegante edificio para la
Intendencia.

Los almacenes de deposito de merca-
derias fue una brillante idea de Bernardo
O'Higgins, que recogida y hecha realidad
mas tarde por el ministro Rengifo hizo de
Valparaiso, por un cuarto de siglo, el empo-
rio comercial del Pacifico sur; consistio en
la creacién de almacenes gue servian de

Lo g B
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EDIFICIO DE LA ADUANA DE VALPARAISO (AL FONDO)
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deposito de las mercaderias europeas y
asidticas destinadas al reembarque parasu
distribucion en los paises que bana el océa-
no Pacifico.

Estos almacenes de deposito o “alma-
cenes francos” fueron establecidos en Val-
paraiso en mayo de 1824,

Al comienzo su funcionamiento tuvo di-
ficultades, pero funciond bien a partir de
1830, bajo el gobierno del presidente
Prieto.

En 1832 6 1833 fueron construidos los
primeros almacenes (fiscales) de depdsito,

y se arrendd otros a particulares.

Las mercaderias afluyeron a Valparaiso
desde los palses mas remotos, para ser
distribuidas a los mercados del Pacifico. El
modesto villorrio se convirtié en un gran
emporio comercial, En 1832 entraron a Val-
paraiso 275 buques, 394 en 1834 y 1.200 en
1852,

La poblacion de Valparaiso aumento
igualmente en gran medida:

— 1828: 6.000 habitantes
— 1831: 24.000 habitantes
— 1840: 41.000 habitantes
— 1856: 52.000 habitantes

Esto tuvo una gran trascendencia: fue
unade las causas principales del gran desa-
rrollo econémico que comenzo a gozar el
pais; lo demas (o casi lo demas) lo hizo el
orden, el orden portaliano que reinaba en
Chile.

LOS PRIMEROS ALMACENES
DE ADUANA Y EL MUELLE
VECINO A ELLOS

Por ley del 12 de noviembre de 1846 se
autorizé al gobierno para invertir hasta
$ 500.000 en la construcciéon de los almace-
nes de Aduana y de un muelle inmediato a
ellos, en los sitios comprados hacia poco
con este objeto, entre el castillo de San
Antonio vy la guebrada de Juan Gomez
(donde actualmente esta la iglesia del Sal-
vador o Matriz). Asi, por primera vez en su
historia, el puerto iba a contar con almace-
nes de Aduana que funcionarfan en edifi-
cios sdlidos, apropiados para las funciones

a que estaban destinados, y, ademas, sequ-
ros contra robos.

Los primeros trabajos encaminados a
construir estos almacenes datan de 1848,
Elios se deben al ingeniero Augusto Char-
me, quien ademas formao un terreno artifi-
cial, una explanada y un malecén a la orilla
del mar, aproximadamente entre el castillo
de San Antonio y el antiguo Astillero Du-
prat, en la punta del mismo nombre. De
esta manera se fueron formando, paulati-
namente, los terrenos (explanadas) gque
forman el actual recinto portuario de Valpa-
raiso, entre el nacimiento del molo de abri-
go vy el actual muelle Prat.

Tras muchos problemas de todo tipo,
en junio de 1853 fue terminada la primera
linea de edificios para la Aduana; luego, en
diciembre del mismo ano, fue decretada la
construccion de la segunda linea de edifi-
cios, v en febrero de 1854 la construccion
de una tercera linea de almacenes. En los
anos siguientes se continud construyendo
mas almacenes de Aduana e incluso algu-
nos edificios de polvoras, o polvorines.

MUELLES, ASTILLEROS,
DIQUES FLOTANTES Y FARO

Durante el pericdo 1841-1861, al igual
que en afos anteriores (e incluso durante la
época colonial), el movimiento de carga y
descarga de mercaderias en Valparaiso —y
demas puertos chilenos— se hacia por la
playa, sin grandes riesgos en verano y con
pérdidas frecuentes en el invierno.

El inico muelle que existia en Valparai-
so al comienzo del periodo antes mencio-
nado solo se usaba para el servicio de pa-
sajeros en los dias de calma, pues las olas
reventaban en él con gran fuerza cuando el
mar se agitaba.

Durante el periodo mencionado los
particulares construyeron peguenos mue-
lles en la mayoria de los puertos del pais.
En lo que respecta a Valparaiso, a media-
dos del siglo xix el acaudalado comerciante
e industrial José Waddington habia cons-
truido un muelle en Las Habas, para cargar
cobre de su fundicién: este muelle fue des-
truido por el temporal del 10 de julio de
1851. En 1854 se concedid permiso a don
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Matias Cousifno para construir un muelie de
fierro, el cual fue emplazado en la puntilla
de la cueva del Chivato (actual edificio de £/
Mercurio), siendo destruido poco despueés,
el 14 de marzo de 1856, por un fuerte tem-
poral; era un muelle construido en Inglate-
rra y transportado en piezas a Valparaiso.
En 1857 se concedio autorizacion a don Jo-
sé Waddington para construir otro; de este
ultimo no tenemos noticias si fue construi-
do o no.

En 1845 el gobierno autorizd al cons-
tructor naval francés Juan Duprat para ins-
talar en Valparaiso, en la punta que actual-
mente lleva su nombre —punta Duprat—
un astillero y varadero, los que puso pron-
tamente en plena actividad. Como muestra
de esta gran laboriosidad se puede decir
gue entre 1845y 1849, en su astillero fueron
construidos 6 bugques a vela con un total de
325 toneladas, ademas de 14 lanchas y 16
botes, y estaba a punto de ser lanzado al
agua un bergantin-goleta de 150 toneladas.
Al mismo tiempo se construia una excelen-
te corbeta de guerra de 500 toneladas y 18
canones, para la armada, que con €l nom-
bre Constitucion fue lanzada al agua el 19
de enero de 1851. Por otra parte, el varade-
ro vecino al astillero igualmente bullia en
trabajos de reparacion de navesy embarca-
ciones menores.

En 1853 habia cinco astilleros en Valpa-
raiso, de los cuales solo el de Duprat podia
construir bugues de mas de 100 toneladas.

El desarrollo portuario de Valparaiso en
las medianias del siglo pasado fue comple-
mentado con la construccion, en el mismo
puerto, de tres pequenos diques flotantes
de madera, cuyas historias resumidas son
las siguientes:

—Dique flotante de Nicolas F. Tiedje.
Fue lanzado al agua en mayo de 1857, y se
hundio a causa de un accidente el 7 de junio
de 1862; el vapor inglés Cloda, que estaba
dentro del dique al momento del accidente,
logro salir y salvarse,

—Dique flotante Valparaiso (l). Fue lan-
zado al agua el dia 1° de febrero de 1864.
Tuvo una larga vida Gtil; se hundio por
efectos del temporal del 29 de mayo de
1915,

—Digue flotante Santiago. Companero
durante muchos anos del anterior, el San-
tiago era de mayortamano que el Valparai-
s0, Fue lanzado al agua el 9 de abril de 1865,
y tras larga y laboriosa vida se hundio placi-
damente el 20 de enero de 1921, sin que
mediara temporal alguno, al fallarle el sis-
tema de bombas de achigue.

El primer “intento” de instalar un faro
en Chile se generd en el ano 1837, cuando
el Honorable Cabildo de Valparaiso dispu-
so |la construccion e instalacion de un faro
en Punta Angeles, el que consistio en un
simple farol colocado en el extremo de un
elevado mastil que indicaba a los buguesla
entrada al puerto; su inauguracion se efec-
tuo el 18 de septiembre de 1837. Posterior-
mente, bajo la presidencia de don José
Joaquin Prieto, se decreta la construccion y
reemplazo de esta luz por un faro; su inau-
guracién se efectud en agosto de 1838.

En 1856 fueron encargados a Europa
faros para los puertos de Caldera, Huasco,
Valparaiso, Talcahuano y Ancud. El que
existia en Valparaiso fue reemplazado el 18
de septiembre de ese mismo ano. Este
“moderno” faro tenia una luz blanca fija, a
destellos de minuto en minuto, con un al-
cance de 16 millas; su torre era redonda, de
ladrillos pintados de blanco. El terremoto
de 1906 destruyo totalmente este faro,
siendo reconstruido poco despues.

LOS PRIMEROS PROYECTOS
DE UN ROMPEOLAS

Proyecto de Buenaventura Sanchez

Este proyecto de rompeolas (o molo, o
dique), del vecino de Valparaiso don Bue-
naventura Sanchez, junto con el proyecto
de rompeolas del ingeniero don Ramon Sa-
lazar, que veremos mas adelante, ambos
presentados al Supremo Gobierno durante
el afio 1861, son los primeros proyectos
completos y definidos de rompeolas desti-
nados a abrigar el fondeadero de Valpa-
raiso.

Larmentablemente, no ha llegado hasta
nosotros el plano de este proyecto, sino
solo sus antecedentes técnicos escritos. De
ellos, resumidamente, se puede informar
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que el proyecto de don Buenaventura San-
chez consistia en lo siguiente. El senor San-
chez formaria una sociedad anénima para
construir un pequeno puerto protegido en
Valparaiso, que estarfa ubicado aproxima-
damente donde esta el actual recinto por-
tuario (desde la punta Duprat hacia el mue-
lle Prat); alli, mas o menos donde nace el
actual molo, se construiria un dique (moio
o rompeolas}, con el que se formaria una
pequefia darsena con sus correspondien-
tes explanadas y malecones y una zona de
abrigo para 28 buques de 500 a 2.000 tone-
ladas como méaximo, y, ademas, un vara-
dero.

Ademas de la autorizacion para cons-
truir estas obras, don Buenaventura San-
chez queria que por ley se aprobara un con-
trato entre su sociedad vy el fisco, cuyos
puntos principales eran:

—1a sociedad anénima construiria to-
das las obras portuarias del proyecto sin
costo alguno para el fisco.

—lasociedad anénima podria cobrar a
los bugues que hicieran uso de este puerio
artificial, para sus faenas decargao descar-
ga, “2/3 del valor de lo que hoy gastan en
ella”.

__Usufructo durante 45 anos de los
nuevos terrenos (explanadas) que se for-
maran al hacer las obras del proyecto.

—A R00metros de distancia este a peste
del digue (rompeolas), no se permitiria la
construccion de otros.

El gobierno no aceptd estas condicio-
nes, especialmente en lo referente al cobro
por uso del puerto, y a mediados del ano
18683 el senor Sanchez retird la solicitud
presentada.

PROYECTO DEL INGENIERO
RAMON SALAZAR

El ingeniero Ramén Salazar presentod al
gobierno de Chile, en 1861, al mismo tiem-
po que Buenaventura Sanchez, como ya se
dijo, un proyecto para construir un “taja-
mar”, es decir, un molo o rompeolas en
Valparaiso {Fig. N° 1), con las corrientes
obras maritimas adicionales: malecones,
explanadas, etc. Este proyecto de puerto

3/86

artificial, del que poseemos informacion
muy completa, se puede decir que —aparte
de algunos pintorescos “extravios”, pro-
pios del escaso desarrollo técnicoy cientifi-
co de la época— es el primer proyecio ver-
daderamente técnico de puerto artificial
para Valparaiso. La ubicacion que se le da-
ba al rompeolas, malecones y explanadas,
es semejante a la del proyecto de Buena-
ventura Sanchez, y tanto es asi, que en una
parte de sus escritos el ingeniero Salazar da
3 entender, sin dar nombres, que ha sido
copiado.

El proyecto presentado por el ingeniero
Salazar consistia fundamentalmente en un
molo de 1.700 metros de largo, que llegaba
sin vacilacién a profundidades de hasta 70
metros. El tajamar o molo era un pedrapien
que estaba formado por pares de piedras
relativamente de poco peso, unidas entre si
por medio de cadenas (podian tambien ser
juegos de tres piedras); las piedras eran
perforadas para pasarles pernos © eslabo-
nes, a los cuales a su vez se conectaba las
cadenas. Estas piedras pareadas (tipo “bo-
leadores” ) serian lanzadas al mar en desor-
den para que asi se enredaran y formaran
una gran masa que tedricamente no podria
ser movida ni desplazada por ia fuerza de
las olas de un temporal. Como se estimaba
que las cadenas y eslabones irian adelga-
zandose hasta desaparecer por efectode la
oxidacion, entonces, para superar esta gra-
ve falla se contemplaba que, junto al lanza-
miento de los pares de piedras, se lanzaria
enormes cantidades de cochayuyos (en
proporcion, en pese, de 1 : 10con respecto
a las piedras), que se suponfa que ademas
de hacer el papel de “enredadores de pie-
dras” se reproducirian naturalments, y al
momento en que las cadenas desaparecie-
ran ellos serian una mase viva tal, que so-
los, reemplazarian la funcion de elias.

El disefio de este proyecto y su sistema
de piedras pareadas tuvo tantas y fuertes
objeciones, que el ingeniero Salazar pre-
sentd al ano siguiente (1862) un segundo
proyecto, con un melo de proporciones
més prudentes —800 metros de largo—
aunque, de todas maneras, seguia siendo
un proyecto formidable para la época; en lo
gue respecta al sistema de piedras parea-
das, solo lo reservaba para la base del taja-
mar {o molo), colocando, en cambio, en su
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Fig. N® 1. PROYECTO DE TAJAMAR EN VALPARAISO, DEL INGENIERO SR. RAMON SALAZAR (1861)
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parte superior grandes bloques artificiales
de ladrillos unidos con mortero, de hasta 10
toneladas de peso.

El ingeniero Salazar solicitaba autoriza-
cion para construir el tajamar, malecones y
explanadas, lo gue se haria con fondos par-
ticulares, sin costo para el fisco, pero pedia
que paor ley se le otorgaran las siguientes
regalias principales:

—Un periodo de 90 afos para cobrar el
servicio del tajamar. De estas entradas, el
50% seria para el fisco; pasado ese periodo
las obras serian propiedad del fisco;

—Exclusividad durante 50 anos para el
establecimiento y uso de digues sSecos;

—Un periodo de 50 anos para el esta-
blecimiento y uso de muelles de carga ¥y
descarga;

—Concesion de extensos terrenos de
cerros costeros, desde la punta Duprat ha-
cia el norte, para usarlos como canteras.

Este segundo proyecto de Salazar, que
costaba la astrondmica suma, para la epo-
ca, de cinco millones de pesos, tras muchas
discusiones ¥y criticas publicas por la pren-
sa, por comisiones técnicas de gobierno y
en el Congreso Nacional mismo, dio vuel-
tas y vueitas hasta mediados de 1865, en
que dejo de hacer noticia sin haberse apro-
bado el permiso de construccion ni la ley
con el contrato.

Pasada la primera mitad del siglo xix,
ademds del muelle de pasajeros frente a la
Intendencia de Valparaiso, se contaba con
tres pequenos muelles de carga, por los
que se movilizaba una infima parte del total
de la carga llegada al puerto. Aparte de sus
nombres, practicamente nada se sabe de
ellos. Estos peguenos y desconocidos
muelies eran:

1. Muelle de los almacenes fiscales;

2. Muelle de Goyenechea (mencionadoen
un informe de 1865);

3. Muelle de Brown (mencionado en un
informe de 1865).

LA GUERRA CON ESPANA
[1865-1866)

Este absurdo total gue fue la guerra de
Chile y Perl contra Espana tuvo para nues-
tro pais dos consecuencias inmediatas:

1. La casi desaparicion de la marina
mercante chilena, después de haber sido
una de las mas grandes de Latinoamerica.

2. El bombardeo de Valparaiso por la
Escuadra espanola, el 31 de marzo de 1866.
Esto significo la destruccion de la mitad,
aproximadamente, de los almacenes fisca-
les del puerto, con el incendio de las merca-
derias en ellos guardadas. En total, los da-

nos ascendieron a casi 15.000.000 de pesos
de la época.

MNo corresponde a este breve estudio el
andlisis de las consecuencias econdmicas
que acarreo al pais esta quijotesca guerra.

Para el puerto de Valparaiso significo
esperar un buen nimero de ahos hasta que
fueran reconstruidos los almacenes fisca-
les destruidos; por otra parte, este impune
bombardeo del primer puerio fue una dura
leccién para el pais, que afios después se
tomo por fin en consideracién, inicidndose
la construccion de un sistema de modernos
fuertes.

EL MUELLE FISCAL DE CARGA

Entre agosto de 1870 y septiembre de
1876, la provincia de Valparaiso tuvo la
suerte de contar con un excepcional inten-
dente: don Francisco Echaurren, hombre
dinamico, progresista y de grandes iniciati-
vas. El significo para la ciudad misma de
Valparaiso la iniciacion de grandes obras
que fueron hitos seneros de progreso en la
historia del puerto; algunas de sus obras
mas destacadas fueron:

— Laregularizacion del plano de la ciudad,
la que crecia en el mas grande de-
sorden.

— La reedificacion de los almacenes fisca-
les incendiados durante el bombardeo
de la Escuadra espanola a Valparaiso,
en 1866.

— La construccion del muelle fiscal.

El muelle fiscal fue la primera ocbra por-
tuaria de Valparaiso de dimensiones respe-
tables, a la que podian atracar bugues de
mediano y gran calado para hacer sus fae-
nas de carga y descarga; su lugar coincide
con el actual sitio de atraque N° 4 del recin-
to portuaric. Fue comenzado en 1873 y
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terminado en junic de 1883, es decir, su
construccion demorda 10 afos.

Este famoso muelle, proyectado por &l
ingeniero inglés Juan Hughes, quien inicid
las obras de construccion pero murio en
1874, mucho antes gue se terminara. Se
continuo bajo la direccion del ingeniero
franceés Lorenzo Chaprom, sufriendo retra-
sos y demoras considerables. Fue termina-
do, al fin, bajo la direccién de los ingenieros
Enrigue Budge (chilene) y W.R. Hughes,
hijo del iniciador de los trabajos.

Su forma primitiva eraen T, pero, entre
otras alteraciones, Mr. Chaprom la modifi-
co dejandola en forma de L. Estaba equipa-
do con grilas pescantes, cabrestantes, li-
neas férreas de trocha angosta y material
rodante; la groa mas poderosa, que podia
levantar hasta 35 toneladas, fue destruida
por el terremoto de 19086, siendo reempla-
zada por otra de 80 toneladas.

Su largo total era de 305 metros, dividi-
do en dos secciones: una, de 68 metros de
largo por 14,5 metros de ancho, destinada a
la descarga de lanchas, pudiendo atracar
ocho a la vez; la otra, de 237 metros de
largo por 15,5 metros de ancho, destinadaa
los vapores, con capacidad para atracar
dos al mismo tiempo. La profundidad a lo
largo del muelle era de 12 a 14 metros en la

parte exterior y de 8 a 9 metres en |la parte
interior,

El muelle fiscal, llamado primitivamen-
te muelle de la Aduana, presto Gtiles servi-
cios a Valparaisoy al pais hasta el ano 1919,
en que desaparecio como consecuencia de
la construccion del nuevo puerto comercial
de Valparaiso.

EL MUELLE PRAT

Apenas terminadas las obras del mue-
lle fiscal (el primer muelle de Valparaiso

EL MUELLE FISCAL DE VALPARAISO (1883-1919)
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para barcos de gran calado), en 1883, se
inicid la construccion de un excelente mue-
lle para pasajeros, que fue llamado muelle
Prat. Este muelle, destinado a reemplazar el
anterior muelle de pasajeros, fue emplaza-
do alineado con él, pero mas hacia el mar,
quedando a espaldas del monumento a los
Héroes de Iquique. Era una estructura mix-
ta de acero y de madera, una bonita plata-
forma de forma hexagonal rodeada de ba-
randiilas de fierro y escalinatas de madera
y fierro en tres de sus costados; fue termi-
nado al ano siguiente de iniciada la faena,
en 1884,

El muelle Prat tuvo un real estreno el 14
de marzo de 1884, pues lo usod para su de-
sembarque s.a. el principe Oscar Carlos
Augusto, el segundo de los hijos de s.M.
Oscar i, rey de Suecia y Noruega. Un mes
después, el muelle era entregado al uso
publico.

Al igual que el muelle fiscal, el muelle
Prat desaparecio a comienzos de este siglo,

al iniciarse las obras del nuevo puerto co-
mercial,

OBRAS PORTUARIAS SECUNDARIAS

Un factor de gran importancia para el
progreso de Valparaiso fue la constru ccion
del ferrocarril gue unié Santiago con el pri-
mer puerto de Chile. Las obras comenzaron
en 1852 y fueron terminadas en 1863, pe-
ro... la linea férrea terminaba en la actual
estacién Barén. La llegada de los rieles has-
ta el puerto mismo significo una batalla
méas contra el mar; en efecto, para poder
prolongar la via férrea hubo que ganarle
una larga faja de terreno al mar, cons-
truyendo una larga y angosta explanada
exactamente en lo que es hoy la avenida
Errazuriz. Muchos anos después, ya en ple-
no siglo xx, la via férrea seria trasladada a
su actual posicidn, ganando otra vez nue-
vos terrenos al mar; los terrenos desocupa-
dos por las vias férreas servirian para crear

MUELLE PRAT DE VALPARAISO A MEDIADOS DEL SIGLO PASADO
DIBUJO DE THEODOR GLHSEN
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la actual avenida Errazuriz; pero no nos
adelantemos en el relato historico.

Cuando fue construida esta explanada,
para pasar sobre ella las vias férreas se
hizo, ademas, entre dicha explanada y el
mar, un extenso malecdn de piso de tablas
de 1.600 metros de largo y 10 metros de
ancho, que se aprovecho para las faegnas de
carga y descarga de mercaderias; éste se
hallaba dividido en lotes o sitios que eran
arrendados a las agencias navieras, las
cuales instalaban gruas a vapor y pes-
cantes.

Este malecon, también llamado aveni-
da Costanera, servia, en una apreciable
parte de él, como paseo peatonal para los
habitantes de |la ciudad.

Inmediatamente al norte del gran mue-
lle fiscal, anteriormente mencionado, fue-
ron construidas pequenas obras portua-
rias, como ser: algunas explanadas gana-
das al mar, un malecon y un muelie, todos
ellos para operaciones con lanchas de
carga.

Durante el gobierno del presidente Bal-
maceda fueron construidos dos muelies de
tamafio mediano para cabotaje, cuya ubi-
cacion exacta desconocemos.

BROTAN LOS PROYECTOS DE PUERTO

El hecho que el muelle fiscal no diera
abasto a las necesidades portuarias, suma-
do a los verdaderos desastres que signifi-
caban los temporales de invierno, gue cau-
saban naufragios, péerdidas de vidas huma-
nas y subidas perdidas materiales, hizo que
en los dltimos anos del siglo xix se hiciera
conciencia general la necesidad de un mo-
derno y protegido puerto comercial artifi-
cial para Valparaiso; simultaneamente, se
genero una serie de proyectos de ingenie-
ria de disefo de puerto, cada cual preten-
diendo resolver el problema de la mejor
manera posible.

Ante esta situacion, el presidente Fede-
rico Errazuriz Echaurren, por decreto del 3
de marzo de 1898, cred una Comision de
ingenieros a la que se encargd el trabajo de
estudiar los proyectos de puerto existentes
a la fecha y dar un informe al respecto.

Los proyectos estudiados fueron los si-
guientes:;

@ Proyecto de obras maritimas en la
bahia de Valparaiso, por Alfredo Levéque v
Eugenio de la Motte du Portail. El presu-
puesto de la casa constructora era por la
suma de £ 2.688.000 por un molo de 1.308
metros, cuatro muelles, un digue seco y
una linea de malecones de 1.575 metros. La
superficie de mar abrigada por el rompeo-
las era de 115 hectareas.

® Proyecto de E.A. White (1892) ubicado
en el Matadero, hoy poblacidn Portales.
Costo: £ 3.000.000.

® Proyecto de darsenas presentado por
Domingo Otaegui (1897), ubicado en el
mismo lugar gue el anterior. Tenia con éste
mucha semejanza en sus lineas generales.
Costo: £ 2.000.000. Modificaron los planos
los sefores Fernandez Vial y Behrens,

® Proyecto para darsena en Valparaiso,
presentado por Fernando Boutrux (1892), v
ubicado en punta Duprat.

@ Proyecto de mejoramiento del puerto
de Valparaiso, presentado a la Direccion de
Obras Pudblicas por el ingeniero Valentin
Martinez (1897). Este estudio comprendia
obras muy buenas y practicas por valor de
£ 727.000, mas 20% de imprevistos.

® Proyecto de darsena en la poblacion
Vergara, presentado por los senores Ricar-
do Wedelesy Pedro N. Jofre, con el informe
tecnico muy completio del ingeniero Euge-
nio Bobilier (1897). Valor de las obras:
f 1.300.000. La empresa constructora
Fould v Cia., de Paris, ofrecia hacer los tra-
bajos en el plazo de cuatro anos.

@ Proyecto de una darsena en la bahia
de Valparaiso, por Enrique Lopez V. (1897).
Tenia un dique o rompeolas, desde la roca
llamada La Baja, con un largo total de 1.146
metros, vy tres muelles para carga y descar-
ga. Valor de las obras: £ 1.221.000.

@ Proyecto de un muelle-darsena para
Valparaiso, presentada por los senores
George H. Simpson, Carlos B. Frias y E.
Keller (1899). El costo de la obra era por
£ 1.625.054. Comprendia dos rompeolas
con un largo total de 1.390 metros, la cons-
truccion de un malecén de atraque con
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1.140 metros de desarrollo y ademas cua-
tro muelles.

@ Proyecto de darsena en el puerto de
Valparaiso, presentado por la Compania de
Diques (1899). El presupuesto era por la
suma de $ 14.244.107 de 14 peniques, con
un rompeolas paralelo a la costa y gue for-
maba un total de 1.700 metros. Otro tanto
habia de malecones de atrague.

La Comision, examinando en lo que pu-
do cada uno de los proyectos, recomendo
en primer lugar el de la Compania de Di-
ques, en segundo lugar el del senor Simp-
son, en tercer lugar el del sefior Lopez y en
cuarto lugar el de don Valentin Martinez.
Respecto de la darsena en poblacion Ver-
gara, creyo la Comision gue no seria ya
comparable con los proyectos de mejora-
miento del puerto de Valparaiso, “sinc que
seria mas digno de comparacion con otros

il

proyectos gue se han formado en la bahia
de Quintero, San Antonio y otros”.

En un primer momento fueron destina-
dos fondos para efectuar “sondajes en la
bahia de Valparaiso, para asitener un plano
preciso de las profundidades existentes en
ella, pero poco después fueron suprimidos
los fondos destinados y los sondajes no
fueron realizados”.

En vista de ello, la Comision, si bien
entrego el estudio e informe solicitados, lo
hizo pero con la salvedad que “no tendrd
todo el valor técnico que se esperaba...”.
Con todo, el trabajo de la Comision fue
recomendable; sin embargo, el informe te-
niareservas que aumentaron la perplejidad
de los poderes ptiblicos. Asli, pasarian mas
de diez ahos, ya en pleno siglo xx, para
tomar decisiones definitivas e iniciar las
obras del puerto comercial artificial de Val-
paraiso.

PARTE

LAS OBRAS PORTUARIAS DE VALPARAISO EN EL SIGLO XX

Al filo del ano 1910, Valparaiso contaba
con las siguientes cbras portuarias:

1. El muelle fiscal anteriormente deta-
llado, con su capacidad de movilizacion de
carga ocupada al maximo.

2. El muelle Prat, exclusivo para pa-
sajeros, ya detallado anteriormente, cons-
truide —como se dijo— inmediatamente
después de |a terminacion del muelle fiscal.

3. Muelles del ferrocarril. Los Ferroca-
rriles del Estado poseian dos muelles en el
interior de la estacion Bardn, para el de-
sembarco de materiales y carbon.

4. Muelle de la Compania de Gas. Por
este pequeno muelle era desembarcado el
carbon para esta compania, el que era
transportado por andariveles desde el
muelle a los depositos situados a dos cua-
dras de distancia. Este muelle estaba inme-
diato a los del ferrocarril.

5. Muelle de Portales. Estaba situado
en la poblacion Portales, para el desembar-

co de animales: de uso exclusivo del Mata-
dero.

6. Muelle de la armada en la avenida
Altamirano, de uso exciusivo de la institu-
cion.

7. El malecdn o avenida Costanera, an-
teriormente descrito.

8. Maleconymuelle en las cercanias (al
norte) del muelle fiscal.

9. Algunos pequenos muelles particu-
lares.

10. Avenida Altamirano, entre el puer-
to y Playa Ancha, por la costa.

EL PROYECTO KRAUS

Ya a punto de comenzar el nuevo siglo,
el gobierno del presidente Errdzuriz contra-
t6 al distinguido y experimentado ingenie-
ro holandés Jacobo Kraus, mas algunos
ingenieros técnicos por €l seleccionados,
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para que efectuaran dos tareas perfecta-
mente definidas:

— Estudio de la bahia de Valparaiso y sus
alrededores, lo que se hizo entre 1900 v
1907,

— Un proyecto de obras portuarias para
Valparaiso, lo que se hizo entre 1902 Y
1903.

La labor desarrollada por la misién
Kraus respecto al estudio de la bahia de
Valparaiso significo, desde el punto de vis-
ta topografico e hidrografico, estudios muy
completos, que fueron utilizados por todos
los proyectos portuarios posteriores.

La misidn Kraus consideré que nio con-
venia proyectar obras en profundidades
superiores a 30 metros, v en consecuencia
s& iImpuso esta condicion limitante en su
proyecto de obras portuarias para Valparai-
s0. De ello resultd un proyecto técnicamen-
te malo; en efecto, él consistia en dos pe-
quenas y angostas darsenas, una frente a
Las Habas y otra entre punta Duprat v el
muelle fiscal, que se formaban por sendos
rompeolas-islas paralelos a la costa: a con-
tinuacion (siguiendo el desarrollo de la cos-
ta), mantenia el muelle fiscal {aunque pro-
longéandolo), el muelie Prat v el malecon de
1.600 metros de largo, dejando estas tres
obras tal cual, sin ninguna proteccion con-
tra los temporales de invierno, y completa-
ba este proyecto con una pequena darsena
en el sector del Barén, la que se formaba
con un rompeolas en forma de L,

En resumen, las tres dérsenas de pe-
quenas dimensiones eran de dificil acceso
y s0lo para buques de hasta regular tama-
no. En caso de temporal pasaban a ser ver-
daderas trampas, de las que no se podia
salir ni tampoco entrar, para el caso absur-
do que alguien pretendiera hacerlo.

Tras muchos episodios de corte politi-
Co, propios de la época, el proyecto Kraus
fue finalmente dejado de lado por el go-
bierno.

VARIOS PROYECTOS FANTASTICOS

Comao consecuencia del terremoto del
16 de agosto de 1906, que arraso a Valpa-
raiso y Vina del Mar, ambas ciudades que-

daron en condiciones de que grandes sec-
tores de ellas podian ser remaodelados o
modificados profundamente sin mayores
probiemas; entonces, casi diriamos por 16-
gica, surgieron (o0 en algunos casos resur-
gieron) fantisticos proyectos de puertos
para Valparaiso y Vifa del Mar, llegando
algunos de ellos a tener el apoyo de altas
autoridades de gobierno. He aqui estos
proyectos fantasticos, de los cuales lamen-
tablemente no han llegado hasta nuestros
dias sus planos, ignorandose incluso hasta
el nombre de sus autores.

® Construccion de una darsena en seco
en el interior del Almendral, expropiando
un amplio sector de terrenos cuyas edifica-
ciones habian sido destruidas por el terre-
moto del 16 de agosto de 19086, haciendo &
continuacion las excavaciones necesarias
para formar asi un puerto interior (varios
proyectos de diversos autores),

@ Semejante al proyecto anterior, pero
con la diferencia que se proponia la cons-
truccion de la darsena del Bardn proyecta-
da por Kraus, pero ampliada hacia tierra
entre las actuales avenidas. Argentina y
Francia, hasta la actual calle Victoria, o sea,
en una superficie de 550 metros de ancho
por 1.100 metros de largo. Su autor fue el
ingenierc Nicanor Marambio. Los ingenie-
ros G. van Broeckman y G. van Hoff presen-
taron tres anteproyectos basados en la mis-
ma idea, siendo muy celebrados por la
prensa (Figs. N® 2, 3y 4).

® Construccion de un puerto interior en
el sector de la caleta (actual balneario) de
Las Torpederas, si bien se reconocia que su
costo seria muy elevado ya que las obras
habia que tallarlas en la roca. Su autor fue
Adolfo Grinberg.

Este proyecto era grandioso ya que in-
cluia nueve muelles, en los que podian
atracar 24 buques grandes o medianos,
1.173 metros de malecén para atender
otros 15 bugues grandes o medianos y 750
metros de malecon para atender 160 em-
barcaciones menores, remolcadores, lan-
chones, etc.

Dentro de esta categoria de proyectos
fantasticos para Valparaiso, falta por men-
cionar dos que forman categoria aparte,







Fig. N® 3. ANTEPROYECTO N® 2
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pues... el puerto lo ubicaban en Vina del
Mar; estos proyectos eran los siguientes:

@ Dragado del estero de Vina del Mar
hasta la hondura necesaria para la entrada
v salida de las naves. La extension de las
obras de la darsena podria llegar hasta El
Saltoy ain més alla, trabajando siempre en
subsuelos blandos y construyendo en am-
bas margenes espaciosos malecones para
carga y descarga de mercaderias. En la de-
sembocadura del estero se construiria las
obras necesarias de defensa, con un espi-
gon que protegiera contra el oleaje. Esta
darsena tendria 1.000 metros de ancho en
la entrada y 200 hectareas de capacidad
interior,

® Construccion de un puerto interior,
darsena, en los terrenos de la poblacion
Vergara de Vina del Mar.

EL PROYECTO GUERARD

Este proyecto, desarrollado en 1907-
1808, reemplazé en un momento dado el
proyecto Kraus cuando éste cayd bajo el
peso de demoledoras criticas hechas tanto
por la prensa como por los parlamentarios
de oposicion al gobierno.

El proyecto Gueérard provino de una
proposicion hecha al gobierno de Chile por
la firma Batignolles; consistia en un molo
que partiendo de la punta Duprat tenia un
trazado muy parecido al actual, con un lar-
go total de 1.500 metros, de los cuales 300
metros eran normales a la costa a partir de
la punta Duprat y 1.200 metros en direccion
hacia el fuerte Andes (al noreste del actual
muelle Baron); 2.000 metros de malecones,
comprendidos entre el nacimiento del mo-
lo y la actual estacion Bellavista, incorpo-
rando en ellos al antiguo muelle fiscal y
colocando una defensa de enrocados entre
el fin de los malecones y el fuerte Andes.
Este proyecto fue posteriormente modifi-
cado, en el sentido que se acortaba a 1.000
metros el largo del tramo principal del mo-
i0 y en cambio se construia un muelle para
descarga de carbén en Bardn. Como puede
observarse, el proyecto definitivo con el
que fueron hechas las obras del puerto de
Valparaiso es muy parecido al proyecto
Guérard,

A este proyecto se le criticod principal-
mente la forma de pago de las obras, entre-
gando |la concesion de explotacién del
puerto durante muchos anos; otra de las
criticas era los inconvenientes que signifi-
caria el abrigo deficiente de parte de los
malecones.

El proyecto Guérard también fue final-
mente desechado por el gobierno.

RESUMEN DE LA TRAMITACION
DE LOS PROYECTOS
DE OBRAS PORTUARIAS

Volvamos un poco atrds en nuestra his-
toria. El ingeniero Kraus terminé en 1903 su
proyecto de obras portuarias para Valparai-
so; sin embargo, el Congreso demord un
ano para aprobar, tras larguisimos deba-
tes, el proyecto de ley que autorizaba al
Presidente de la Reptblica para invertir de-
terminada cantidad para la construccion de
las mencionadas obras portuarias; porello,
recién el 20 de enero de 1905 se firmaba el
decreto para llamar a propuestas ptblicas.
Tras otro ano de suspenso, el 25 de abril de
1906 se abria las propuestas para la cons-
truccion del nueveo puerto de Valparaiso, a
las gue se habian presentado tres firmas,
una de Inglaterra, una de Holanda y una de
Chile. Todas estaban con sus presupuestos
muy por encima del presupuesto oficial:
por ello, por decreto del 5 de junio de 1906
fueron rechazadas todas las propuestas.

El terremoto de 1906, que arraso Valpa-
raiso y Vina del Mar, provoco un afo de
intensos debates parlamentarios vy a todo
nivel, en que se discutia la reconstruccion
de Valparaiso y conjuntamente las futuras
obras portuarias, incluso la posibilidad de
hacer un puerto interior en Valparaiso o en
Vina del Mar, “aprovechandose la destruc-
cion causada por el terremoto y excavando
asl, en seco, una gran darsena que luego se
conectaria con el mar”,

Tras muchos episodios, finalmente, en
setiembre de 1907 estaban presentadas las
propuestas pedidas para las nuevas obras
para el puerto de Valparaiso; en ellas se
dejaba en entera libertad a los propo-
nentes.
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Se presentaron cuatro gponentes a la
propuesta:

1. Unacompafia anglo-francesa, que pro-
ponia realizar el proyecto Guérard, an-
teriormente detallado.

5. LafirmaJohn Jackson Ltd., de Londres.

3. La firma White and Co., de Londres ¥y
Nueva York, que proponia construir un
puerto en el estero de Vina del Mar.

4. Una compania holandesa, que propo-
nia construir un puerto interior (darse-
na) en el Almendral.

Asi las cosas, se desato una verdadera
guerra parlamentaria y de prensa cuando,
repentinamente, el gobierno acepto la ofer-
ta de la compania anglo-francesa, Con SU
proyecto Guérard, y firmo un convenio ad
referendum. Finalmente, después de mu-
chas vicisitudes, en diciembre de 1908 cayo
el Ministerio, y en febrero de 1903 el gobier-
no declard que acataria lo que decidiera el
Congreso.

Por tltimo, después de innumerables
discusiones en el Congreso, el 7 de setiem-
bre de 1910 fue aprobada la ley N° 2390,
gque destinaba fondos para la ejecucion de
las obras portuarias de Valparaiso y 5an
Antonio, con un maximo de £ 3.000.000 pa-
ra Valparaiso y £ 1.275.000 para San Anto-
nio; autorizabase también un empréstito
para financiar las obras.

LA COMISION DE PUERTOS
Y SU PROYECTO

Entre otras materias de gran importan-
cia, laley N° 2390 cred la Comision de Puer-
tos, la que debia presentar —dentro del
término de dos anos— un plan de mejora-
miento de los principales puertos del paisy
proyectos completos de las obras portua-
riae definitivas de Valparaiso y San Anto-
nio. Los integrantes de la Comision de
Puertos eran: El Director General de la Ar-
mada, Vicealmirante Luis Uribe, el senador
Arturo Besa, el Director General de Obras
Piiblicas, el Intendente de Valparaiso v los
ingenieros Jorge Lyon, José Ramon Nieto,
Enrique Barraza, Raul Claro S. y Jorge Lira
Q.

| a Comision de Puertos preparo el pla-

3/86

no de las obras para \Valparaiso, que fue
aprobado por decreto Supremo del 22 de
febrero de 1911. La Comision de Puertos
tuvo a la vista todos los estudios Y todos los
proyectos hechos anteriormente.

En vista de las objeciones hechas a es-
tos proyectos, acordd elaborar uno NUevo,
aprovechando los estudios hechos y com-
pletandolos cuando fue necesario. La idea
general del proyecto para Valparaiso fue
aprovechar la zona poniente, que es mas
facil de abrigar, y concentrar en glla todas
las instalaciones del puerto, defender la
ciudad en la parte que quedaria desabriga-
da y construir un muelle en gl Baron, para el
servicio del carbon.

Las obras de este proyecto, que cOorres-
ponden a las existentes en la actualidad,
comprenden un molo de abrigo de 1.000
metros de largo total, de los cuales 300
metros pertenecen al tramo que nace dela
punta Duprat, perpendicularmente a la cos-
ta en ese punto, y 700 metros al tramo prin-
cipal, que tiene direccién sureste, aproxi-
madamente, alcanzando 55 metros de pro-
fundidad en el cabezo. En el sector de
aguas abrigadas por el molo desarrolla
1.630 metros de malecones construidos en
los bordes de explanadas y un espigon de
250 metros de largo y 130 metros de ancho
promedio. Entre el espigén de atraque y la
estacion Bellavista contempla un malecon
de defensa de la ciudad con paramentos
casi verticales, al cual puedan, ademas,
atracar lanchas, remolcadores y buques de
poco calado; hacia el oriente, hasta el Ba-
ron, extiende defensas costeras de enroca-
dos pesados. En el Barén mismo, dispuso
un muelle de gran tamano para descarga
del carbon, con dos sitios de atraque, uno a
cada lado, ambos de 250 metros de largo.

CONSTRUCCION DE LAS ACT UALES
OBRAS DEL PUERTO

Por fin, después del largo preambulo de
tramitacién parlamentaria ya relatado, el
22 de julio de 1811 fueron abiertas las pro-
puestas ptblicas para la ejecucion de las
obras portuarias de Valparaiso y San Anto-
nio. Para asombro de todo el mundo, fue-
ron presentadascinco propuestas para San
Antonio y ninguna para \/alparaiso.
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El 29 de julio de 1911 el gobierno acepté
la propuesta de la firma Galtier, de Paris,
para la construccion de las obras portuarias
de San Antonio; poco después, el Congreso
aprobd una ley especial para que se llama-
ra a8 nuevas propuestas publicas para las
obras de Valparaiso.

Asl, mientras gue el 5 de mayo de 1912
eran iniciadas oficialmente |las obras por-
tuarias de San Antonio, para esa fecha re-
cién estaban presentadas las nuevas pro-
puestas para la ejecucion de las obras por-
tuarias de Valparaiso.

La Comisién de Puertos informé, poco
tiempo después, que la propuesta para las
obras de Valparaiso méas favorable a los
intereses fiscales era la de la firma inglesa
S. Pearson and Son Ltd. Por decreto del 11
de mayo de 1912 se acepté la propuesta de
Pearson, por un valor de $ 37.667.480 (en
pesos de 18 penigues).

El plazo de ejecucion de las obrasera de
siete anos, contados a partir del 11 de mayo
de 1912. Las obras contratadas eran todas
las actualmente existentes, perocon lasola
excepcion que en cuanto al molo de abrigo
so0lo se contrataba el primer tramo (300 me-
tros); el segundo tramo (700 metros) fue
materia de una nueva llamada a propues-
tas publicas muchos afos después.

Para el muelle Baron se fijé un plazo de
tres anos, a partir del 14 de julio de 1913,

Las obras portuarias de Valparaiso fue-
ron iniciadas oficialmente el 6 de octubre
de 1912, asistiendo a ellas el Presidente de
la Repiblica, don Ramén Barros Luco, y
altas autoridades civiles y militares.

A causa del estallido de la Primera Gue-
rra Mundial hubo que darle a la firma cons-
tructora una prarroga de tres anos, y luego
otras prorrogas mas, por lo que finalmente
la ejecucién de estas obras de Valparaiso
demoraron casi el doble de lo programado
originalmente.

El 21 de febrero de 1917 se efectud, con
gran ceremonia, el lanzamiento al agua del
primero de los seis gigantescos cajones de
hormigon armados con los que se formaria
ia segunda mitad del primer tramo del mo-
lo. Estos cajones de hormigdn armado fue-
ron en su tiempo los monolitos mas gran-

des del mundo; su peso vacio era de 2.434
toneladas, que una vez rellenos con hormi-
gon subia a 11.360 toneladas: la construc-
cion del primer cajén demord 118 dias.

El muelle Bardn, que debié haber sido
entregado el 14 de julio de 1918, fue entre-
gado en 1917 con casi un ano de retraso.

Después de tres anos y medio de discu-
siones parlamentarias, el 11 de enero de
1922 el Congreso aprobd la ley que autori-
zaba contratar la prolongacion del molo (el
segundo tramo: 700 metros de largo). Las
propuestas para ejecutar este segundo tra-
mo fueron abiertas en Santiago el 14 de
septiembre de 1923, Habia dos proponen-
tes: la firma inglesa Pearson y una firma
alemana; una firma holandesa desistio.

El 4 de octubre de 1923 se dictaba el
decreto que aceptaba la propuesta de Ia
firma Pearson por la suma alzada de
$ 19.600.000 (en pesos de 18 peniques). El
plazo era de siete afios y medio: o sea, las
obras tenian que entregarse terminadas al
fisco el 6 de abril de 1931.

Volviendo un poco atrads en la historia,
debe decirse que las obras portuarias de
Valparaiso (primer contrato), que la firma
Pearson debid haber entregado el 11 de
mayo de 1919, fueron entregadas el 10 de
noviembre de 1924; o sea, que las obras
que debieron haberse entregado en siete
anos, demoraron doce afos y medio, casi
el doble. Debe recordarse que la prolonga-
cién del molo era materia de otro contrato.

En aquellos afios habia la idea de la
defensa total del puerto por medio de pro-
longar el molo en 300 metros més (aparte
de los 700 metros contratados), vy ademas
hacer otro molo de 1.100 metros de largo
(Fig. N° 5}, que naceria en el otro extremo
de la bahia, mas al norte del muelle Baron,
en el ex fuerte Andes, con direccién al en-
cuentro del otro molo; guedaba asi una
boca de entrada de 300 metros de ancho.
Este segundo molo de abrigo no se hizo
debido a su altisimo costo.

La prolongacion del molo en los 700
metros del segundo tramo fue terminada el
2 de abril de 1930. Después de esto nose ha
hecho ninguna nueva obra portuaria en
Valparaiso; solo obras complementarias
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en tierra, como ser; pavimentos, vias fé-
rreas, bodegas, oficinas, etc.

Como resultado de las nuevas obras se
tuvo lo siguiente:

—Ganancia de nuevos terrenos al mar,
tanto en la zona correspondiente a la aveni-
da Errazuriz (asilas vias pudieron ser trasla-
dadas a la posicion que ocupan actuaimen-
te), como en la zona del recinto portuario
correspondiente a los actuales sitios de
atraque N® 1, 2, 3, 4 y 5, y ademas toda la
explanada del actual muelle Prat.

—Desaparecid el muelle fiscal, orgulle
de Valparaiso durante muchos anos; se eli-
mind su cubierta y sus pilas quedaron for-
mﬂandﬂ parte del actual sitio de atraque
N 4.

—El muelle Prat, que era una estructura
mixta de acero y madera, desaparecio para
formarse alli una nueva explanada y un
nuevo malecon de atraque, un sector del
cual dispone de escaleras paraembarque y
desembargue de pasajeros desde embar-
caciones menores, que conservo el nom-
bre de muelle Prat (el actual) pues ya era
toda una tradicion portena; sin embargo,
quedo algo mas adelante que el que reem-
plazaba y, por tanto, mas metido en el mar.

Desde el punto de vista estructural se
puede decir, muy resumidamente, que los
paramentos exteriores de los actuales si-
tiosde atragueN® 1,2,3,4,5ylosN° 6,7y 8
del espigon, v el muelle Prat, estan consti-
tuidos por muros formados por enormes
blogues de hormigon simplemente super-
puestos, siendo los inferiores de mayores
dimensiones que los superiores. El male-
con de defensa de la ciudad, entre el espi-
gon vy la estacion Bellavista, esta formado
por grandes cajones cuyas paredes son de
hormigdn armado, rellenos con hormigon
simple,

El primer tramo del molo, de 300 me-
tros de largo medidos desde su nacimiento
en tierra hasta el punto en que dobla y
comienza su tramo largo de 700 metros,
tiene dos estructuras diferentes: los prime-
ros 180 metros (medidos desde tierra) es-
tan formadas por bloques de hormigon for-
mando una mamposteria ciclopea; en
cambio, los ditimos 120 metros estan for-

mados por seis gigantescos cajones cuyas
paredes son de hormigon armadao, relleno
con hormigén simple. Estos cajones tienen
20 metros de largo, 16 metrosde anchoy 15
metros de alto: eran construidos en tierra,
como un buque cualguiera, y una vez listos
lanzados al agua y llevados flotando a su
lugar de fondeo definitivo, donde se los
rellenaba con hormigén hasta que se asen-
taban en el fondo.

El tramo largo del molo también esté
formado por una mamposteria ciclopea de
grandes blogues de hormigon.

Sobre el coronamiento de los bloques y
cajones de hormigon armado del molo va
colocada una gruesa capa de hormigdn en
sitio, la que remata en gran parte de su
desarrollo en un muro parapeto.

Toda |la estructura del molo (salvo un
tramo en su nacimiento), anteriormente
descrita, descansa sobre una larga colina
submarina artificial de arena, cuyos taludes
estan protegidos por rocas de bastante pe-
so. La cresta de esta colina submarina llega
hasta los 11 metros.

LOS DIQUES FLOTANTES

Como se vio anteriormente, al comen-
zar el siglo xx habia en Valparaiso dos
viejos y pequenos diques flotantes de ma-
dera: el Valparaise (l) y el Santiago.

En 1924 arribd a Valparaiso, a remoique
desde Holanda, un nuevo dique, el Valpa-
raiso (Il); era metalico y desplazaba 4.500
toneladas. Se hundid durante el temporal
del 20 de mayo de 1940, teniendo en su
interior al vapor Chile; fue reflotado poco
después. Presto utiles servicios a la manina
mercante hasta el b de marzo de 1980, en
gue se hundié definitivamente.

El actual dique flotante, Valparaiso (lll),
es el mas grande de todos los diques flotan-
tes que hatenido Valparaiso (y Chile). Es un
digue de acero, con una capacidad de le-
vante de 10.000 toneladas, construido en
asmar de Talcahuano; arribo a Valparaiso,
en viaje inaugural desde Talcahuano, el 13
de abril de 1985.

e T N
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EL TERREMOTO
DEL 3 DE MARZO DE 1985

Este terremoto, gue asold a Santiago,
Valparaiso, Vina del Mar y San Antonio,
produjo los siguientes danos en las obras
portuarias de Valparaiso:

— Molo de abrigo. Sufrié descensos gra-
duales desde su nacimiento hasta lle-
gar al cabezo, con un maximo de 2.20
metros, separacion de los blogues de
proteccion de la berma submarina exte-
riar, corrimiento de enrocados de pro-
teccion del talud submarino exterior y
grietas en pavimentos,

— Sitios 4, 6, 7 v 8, y muelle Prat. Destruc-
cion de sus pavimentos. Los sitios 6,7 y
8 pueden ser utilizados, perc con res-
tricciones. Sus muros han perdido esta-
bilidad.

— Gria Hitachi. Danada.

— Sitio N® 5, quedd fuera de uso.

— Muelle Baron. En muy mal estado, des-
de antes del sismo.

— Numerosos danos en vias férreas, vias
de gruas, edificios y bodegas.

_El nuevo diseno estructural gue se le
quiere dar a las obras de atraque de Valpa-
raiso y San Antonio aun estd en estudio.

DESDE LA COMISION DE
PUERTOS A LA DIRECCION
DE OBRAS PORTUARIAS

La Comision de Puertos, creada por ley
N® 2390, de 7 de septiembre de 1810, marca
un hito fundamental en la historia de las
obras portuarias de Valparaiso y de todo
Chile, pues a partir de esa fecha ha existido
en forma permanente un organismo téeni-
co fiscal especializado en ingenieria por-
tuaria, encargado del diseno y/orevision de

VALPARAISO. VISTA AEREA DEL TERMINAL DE CONTENEDORES




MOMNOGRAFIA DE LAS OBRAS PORTUARIAS DE VALPARAISO 293

disenos de obras portuarias, como también
de la construccion y/o supervigilancia de la
construccion de obras portuarias a lo largo
de todas las costas, lagos y rios chilenos.

En 1927, la Comision de Puertos, que
dependia del Ministerio de Industrias vy
Obras Plblicas, fue reestructurada como
Departamento de Obras Maritimas v pasé a
depender del Ministerio de Marina. Esta

situacion durd hasta que una nueva rees-
tructuracion lo transformo en Departamen-
to de Puertos, incorporado al Ministerio de
Obras Pdblicas.

Con fecha 29 de julio de 1953 el Depar-
tamento de Puertos sufrio su transforma-
cion definitiva quedando como la actual
Direccion de Obras Portuarias, dependien-
te del Ministerio de Obras Publicas.
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