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VINCULACION DE LA COSA 
PORTUARIA CON EL 

DESARROLLO ECONOMICO 

Q bviamente el desarrollo económico 
del país es inconcebible en su ínter-rela­
ción comercial con el exterior, de no con­
tar con la adecuada comunicación y 
transporte de mercaderías. La geografía 
de Chile define que este transporte y co• 
municación con el exterior sea práctica ­
mente en su totalidad por vía marítima y 
de aquí lo fundamental que la cosa por­
tuaria pres .enta el enunciado desarrollo 

econom1co por constituir el eslabón ex­
tremo en el movimiento de las mercade­
rías. En atención a ello deberá darse im­
portancia al estudio del papel portuario 
propendiendo lograr armonía con las 
operaciones: flete de llegada, habilita­
ción portuaria, flete de salida y ellos en 
sus aspectos técnicos y económicos, esto 
es, operaciones posibles, expeditas y a 
costos razonables. 

Ferrocarril versus camiones en los fle­
tes portuarios. El concepto moderno de 
resolver por vía carretera los fletes terres­
tres, desde ya en el puerto, no siempre 
conducen a la solución más racional y 
ventajosa. No hay que perder de vista el 
bajo valor de las cargas fijas en instala-
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ciones ferrocarrileras, cuando éstas sean 
precisamente muy amortizadas. Por otra 
parte, la repetida recomendación de ta­
les modernizaciones difundidas en y por 
los países desarrollados industrialmente 
coincide con el interés en vender camio­
nes y repuestos de mantenimento que, en 
general, siempre supera en valores a los 
ítem equivalentes en los costos de la to­
nelada-kilómetro ferrocarrilera. 

PLAN DE AMPLIACION Y 
MEJORAMIENTO DE LOS 

PUERTOS CHILENOS 

A fin de compensar diferencias portua­
rias en las obras fundamentales, me per­
mito apoyarme en el estudio del lng. Ma­
rio Rojas, que en forma sucinta cuenta 
con las siguientes mejoras: 

-Mayores longitudes de atraque para 
Antofagasta. En Valparaíso, moderniza­
ción del espigón, prolongación muelle Ba­
rón. En San Antonio, reconstrucción To­
rrelli, prolongación molo sur, dársena in­
terior. En Talcahuano, ampliación espi­
gón, prolongación molo 500. En San Vi­
cente, construcción nuevo puerto, más 
ampliaciones en dos etapas. Las Mulatas, 
ampliación del muelle. Ampliación mue­
lles en Chaitén. En Castro, construcción 
de muelles. En Chacabuco, Puerto Nata­
les, Porvenir y varios otros. En Arica, 
muelles para el Perú. En Punta Arenas, 
muelles para la Armada. Propone tam­
bién mayores superficies para explana­
das en Antofagasta, Quintero, Valparaí­
so, Barón, San Vicente, Las Mulatas, 
Chaitén, Chacabuco, Punta Arenas, To­
co pilla, etc. Propone nuevas bodegas en 
Arica para la sección boliviana, en San 
Vicente, Chaitén, Castro, Puerto Chaca­
buco y Punta Arenas. Consulta instala­
ciones para carga o descarga mecanizada 
a granel en Arica y en San Antonio. 

Me permito recomendar la comple­
mentación de este plan con la ampliación 
de varios puertos menores, a fin de dar 
base y posibilidades a una política de 
cabotaje y redistribución de carga a los 
puertos mayores por vía marítima. 

La totalidad de las obras propuestas 
asciende a la cantidad de 600 millones 
de escudos y se propone repartir la in• 
versión total entre los años 1967 y 1981. 1. 

LA EXPLOTACION DE 
LOS PUERTOS 

El lng. Sr. Rojas, al asignar rendi­
mientos operacionales que le permitan di­
mensionar las ampliaciones e instalacio­
nes propuestas, considera valores por de­
bajo de los teóricamente asumibles. Se­
ñala como razón principal el mal uso 
que a las instalaciones portuarias se les 
está dando actualmente, lo que obliga a 
castigos en la estima de eficiencia para 
las nuevas instalaciones. En efecto, a 
mayor abundamiento, las pérdidas en el 
ejercicio económico anual de EMPOR­
CHI, de un millón y medio de escudos 
en 1964, y cinco millones ochocientos 
cuarenta y cuatro mil entre 1965 y 1966, 
denotan la grave falla para mantener si­
quiera la explotación del servicio sin re­
currir a complementaciones ajenas a sus 
entradas propias. 

Por resolución 992, del 24 de agosto 
de 1967, se crea un recargo de 1 O% so­
bre el tarifado, para formar un fondo de 
mantención. 

MEJORAMIENTO Y REPOSICIONES 

EN GENERAL 

Sin embargo, es de presumir que los 
déficit presupuestarios serán mayores 
que los aumentos producidos por estos 
recargos y en definitiva las nuevas entra­
das no lograrán el equilibrio de los ejer­
cicios. En realidad, el déficit del año 
1964 fue de ochocientos cuarenta y tres 
mil escudos. El rendimiento virtual del 
recargo de 1 O% para el mismo ejercicio 
hubiera sido de ciento trece mil escudos. 
esto es, siempre es menor esta entrada 
extra que el déficit presupuestario. Para 
1965, el déficit era 787 mil y este recar­
go hubiera producido virtualmente una 
entrada de 2 71 mil. En la gestión de la 
Empresa Portuaria es sintomático notar 
que en virtud de la aplicacion de la mi­
tad de tarifado a !os trabajos en aque­
llos puertos donde EMPORCHI no apor• 
ta personal, es donde se producen utili­
dades como en Coquimbo, Chañaral, 
Chacabuco y tal vez Punta Arenas. Ex­
cepción hecha de T alcahuano, acentúan 
las pérdidas las explotaciones de Val­
paraíso, Antofagasta y Arica, trabajan-
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do con dotación de personal propio y a 
tarifa plena. Menor pérdida relativa se 
observa en lquique y San Antonio, de­
biendo hacer notar para este último el 
gran porcentaje de movilización de gra­
neles, aproximadamente 9 5 % del país, 
operación mecanizada cuya fuerte in­
fluencia mejora el resultado local. Valdi­
via pasó ejercicio a pérdida desde que 
entró a operar Las Mulatas. 

RENDIMIENTO EN LAS 
OPERACIONES 

Los rendimientos de operaciones en 
los puertos chilenos en sus valores me­
dios, son bajos. Los contingentes anua­
les de carga movida por todos los puer­
tos EMPORCHI, son de cuatro y medio 
millones de toneladas para el 64 y cuatro 
mil cuatrocientos noventa y tres para el 
65. El número de empleados y obreros 
en los mismos puertos, exclusión hecha 
del personal con sede en la Dirección de 
Valparaíso, fue de 4.696 y 5.077 para 
los años 64 y 65, respectivamente. Los 
rendimientos en toneladas movidas por 
hombre hora, calculadas a 7 horas diarias 
por 25 días mensuales y por los 12 meses 
( 2.400 hrs. hombre por año) correspon­
den a 400 kilos por hombre hora y 3 70 
kilos por hombre hora para los años 64 
y 65, respectivamente. 

LA MANO DE OBRA EN LAS 
FAENAS PORTUARIAS 

El régimen de horarios y turnos a des­
tajo o trato y tarifas adoptado para es­
tibadores y para el personal de operacio­
nes de EMPORCHI atenta contra los bue­
nos resultados de la explotación. El pago 
a tarifa sencilla durante los tiempos con• 
siderados normales de mañana y tarde 
entredeja dos horas centrales del día 
con!ideradas como extraordinarias; en• 
tre las 18 y 20 horas, se considera 
también tarifado extra recargado; desde 
las 20 a las 24 horas se aplican tarifas 
extraordinarias, todo lo cual constituye 
un historiado sistema de retribuciones. El 
mantenimiento de los mismos compo­

nentes laborales en la cuadrilla que co­
mienza y acaba la atención de un buque 
en los turnos normales y extraordinarios 
incidiendo sobre los tipos de tarifados dis-

tintos, induce al trabajador a bajar el 
rendimiento, reservando la mejor produc­
ción a los períodos de mayor precio uni­
tario. Compréndase que tal diversidad de 
ritmos en el trabajo no puede conducir 
más que a un mayor tiempo de perma­
nencia y estadía de las naves en puerto, 
con el perjuicio a las compañías navie­
ras, desaprovechamiento de las facilida­
des, elementos y utilería portuaria, obli­
gadas anárquicamente a rendimientos 
medios por debajo de los normales. 

EL POLLO, EL MEDIO POLLO O EL 
CUARTO POLLO 

El estibador titular matriculado pue­
de eludir la concurrencia al trabajo sus-
tituyéndose en él por otro segundo hom­
bre que bajo el título de "medio pollo" 

El "medio pollo" . • . uno trabaja. 

ejecuta la faena, debiéndose partir por 
mitades el producto de la nave. El endo­
so por parte de este segundo hombre a un 
tercer hombre en la obligación de concu­
rrir a las faenas --absteniéndose en este 
caso, "el pollo" y el "medio pollo" de 
la asistencia al trabajo-- hace entrar en 
juego ahora al "cuarto pollo". El pro­
ducto de lo acreditado al primero, al po­
llo, y trabajando por el último. el "cuarto 
pollo" y por designación expresa del se-
gundo, el "medio polloº', se reparte entre 
este conjunto en progresión en la rnis­
ma proporción que aparece en los núme­
ros ( una mitad, un cunrto). T ales prúc­
ticas, que actualizan en cierta forma los 
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reemplazos a la usanza feudal en presta­
ción de servicios personales trasplantados 
y aplicados a la .explotación de los puer­
tos en nuestra época, vienen a producir 
aumentos innecesarios de dotación de 
personal, por una parte, y por otra, la ne­
cesidad de estimular el engrosamiento en 
los tarifados que permitan la distribución 
y reparto de los pagos entre los que lo 
ejecutan y aquellos otros socios interme­
diarios a quienes los trabajadores que 
laboran deben compensar. Es imposible 
suponer no haya conceptos, organiza­
ción y prácticas más eficaces y justos en 
la participación de la cosa laboral por­
tuaria. Conflictos laborales discutidos y 
transados entre los representantes gre­
miales y las Cámaras marítimas, adole­
cen de plena idoneidad representativa, 
pues estas cámaras no representan ni a 
un solo destinatario productor exporta• 
dor de mercaderías, ya que en última ins­
tancia el papel de las firmas integrantes 
consignatarias y agencias se limita a pres­
tar un servicio con cargo al destinatario 
final o al productor de origen, cargando 
por ello un porcentaje de los gastos. 

LOS PROFESIONALES CHILENOS 
Y LOS PROYECTOS SOBRE 

PUERTOS 

Excepción hecha del inestimable valor 
que la colaboración y asistencia técnica 
extranjera representa cuando esta fun­
ción es necesaria para complementar o 
sencillamente aportar técnicas y conoci­
mientos desconocidos en el país, es into­
lerable la exigencia de algunos organis­
mos de crédito exterior para cuyo con­
curso obliga a la contratación de los es­
tudios y proyectos en el extranjero. Más 
lamentable es todavía recurrir a ese con­
curso cuando no median las circunstan­
cias exigidas en condiciones contractua­
les y crediticias y para la redacción de 
proyectos de plena competencia de nues­
tros ingenieros. En la realización recien­
te de las obras fundamentales del puerto 
de Arica, proyectada y ensayada en el 
Laboratorio de Hidráulica por la Direc­
ción de Obras Portuarias, se encomen­
dó, sin embargo, a una firma extranjera 
lo siguiente: "calificación de los mate­
riales disponibles en su ulterior compor­
tamiento en rellenos, resolver y justificar 

la estabilidad del sistema de gaviones pa­
ra los malecones de atraque, ubicación de 
las bodegas, proyecto del sistema de de­
fensa para el atraque, anteproyecto de 
las instalaciones de depósito de embar­
que de minerales. Los resultados experi­
mentados fueron la absoluta disparidad 
entre lo certificado a priori, en cuanto a 
calidad y comportamiento de rellenos y 
la real mecánica de este suelo compro­
bada ahora por IDIEM. 

La estabilidad del sistema de gaviones 
fue oportunamente revisada por la Di­
rección de Obras Portuarias, cuyo depar­
tamento de estudios desechó por impro­
cedentes las hipótesis de cálculo y mar­
cha del mismo propuestas, abocándose a 
estudiar el problema, lo que resolvió en 
forma brillante y original, concluyendo 
resultados, desde luego, distintos a )os 
propuestos. Esto perjudicó también los 
plazos de ejecución de obras que se vie­
ron retrasados por tales inconvenientes. 
La ubicación de las bodegas no tuvo que 
ser variada, no así el proyecto de distri­
bución de parrillas y vías férreas. El sis­
tema de defensa, obra menor en relación 
con la importancia de las fundamentales, 
fue abandonado por inservible cuando se 
había ejecutado en aproximadamente un 
tercio de su total construcción, adoptán­
dose otra solución viable, con perjuicio 
por retraso para la operación portuaria 
Todas estas partes fueron a posteriori 
vueltas a proyectar por servicios e inge­
nieros nacionales. La ubicación de las 
canchas y depósitos para minerales fue­
ron propuestas por los proyectistas fren­
te a los malecones más al norte, esto es, 
ocupando la extensión de suelo de co!lto 
de ejecución más cara, tanto en lo refe­
rente a obras de abrigo en aguas más 
profundas, como de atraque y de relle-
no propiamente dicho. Los rellenos ve­
nían resultando necesitar aproximada ­
mente unos 25 metros cúbicos de aporte 
por cada metro cuadrado de suelo gana­
do. Sin embargo, la parte de relleno en 
sí, es la parte que pesa menos en el costo 
del metro cuadrado ganado, el que tie­
ne que ser protegido por una parte y que 
está por otra parte limitado por las obras 
de atraque. La necesidad de disponer de 
distintos tipos de minerales prontos en 
depósito para combinarlos y formar en 
definitiva los lotes y leyes necesa1ios a 
las estipulaciones del embarque, obliga 
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a mantener sin otra posible aplicación 
esta superficie y con ello todo el largo 
del malecón frente a estas canchas queda 
prácticamente excluido de la atención de 
las naves nacionales o extranjeras que 
llevan mercadería variada. Es por otra 
parte esta mercadería variada la que 
obliga a instalaciones más diversas y más 
importantes en los puertos. 

Como es de fácil conclusión, tales can­
chas deben estar dispuestas en espacio de 
menor costo y produciendo menos impe­
dimentos. En el caso de Arica, los terre­
nos costeros artificialmente ganados al 
mar cumplen tales requisitos. La ulterior 
movilización por correas transportadoras, 
aún de mayor longitud, es en todo caso 
la solución de elección. 

Me permito recomendar, por tanto, la 
enmienda de tales distracciones en pos de 
un sincero sentido de auténtica responsa­
bilidad en el desarrollo de proyectos de 
ingenieña de obras básicas como la co­
mentada, amén de mantener a buen re­
caudo la dignidad de nuestra Ingeniería 
y de nuestros ingenieros. 

* 
Como conclusión, el programa de am­

pliaciones y mejoramiento bosquejado 
-del orden de los 600 millones de escu­
dos- a aplicar a los puertos del país y 

propuestos en los períodos 68 a 70 
(ciento noventa millones de escudos), 
19 71 al 7 5 ( ciento sesenta millones de 
escudos), 76 al 80 ( 11 O millones de es-
cudos) y para 1981 ( 150 millones de 
escudos), es un esfuerzo que de financiar 
aunando concurso nacional y extranjero 
no podría, en su consideración aislada, 
constituir solución y poner en buen pie 
la eficiencia y efectividad de la herra­
mienta portuaria, fundamentada, pot 
otra parte, en el desarrollo económico del 
país. Los servicios que explotan nuestros 
puertos, los gremios que los asisten, los 
consignatarios nacionales de mercaderías 
y naves, las Cías. Armadoras Nacionales, 
todos, a mi criterio, deberán sacrificar 
algo de su libre albedrío, concertándose 
más, adquiriendo quizás mayor concien­
cia en la importancia de su interrelación 
e interdependencia económica, para so­
meterse en definitiva a un dictado o rec­
toría de su conjunto que permita a cada 
uno de ellos actuar y contribuir con ele­
mentos, servicios y operación, por una 
parte, y percibir por ello retribuciones 
de justeza y compatibilidad con la ca­
pacidad nacional. 

(De la revista chilena ''Ingeniería'', noviembre 
de 1967). 

Confianza en la Providencia 

El antiguo petrolero "Rancagua" remontaba un río mejicano, en uno de los viajes 
de aprovisionamiento de petróleo para nuestra Armada. El río en cuestión tenía nume­
rosas curvas, vericuetos y bajos, por lo cual el Comandante, que estaba muy preocupado 
y un tanto nervioso, no se movía del puente y consultaba frecuentemente al Práctico. 

El Práctico de marras era un señor de cierta edad, de origen andaluz y sumamente 
charlatán. Casi todo lo que obraba lo comentaba en voz alta, con el consiguiente ner­
viosismo para el Comandante y demás Oficiales en el puente. 

Pronto el buque llegó a un paso extremadamente difícil y peligroso, parecido a 
nuestra Angostura Inglesa, del cual el Práctico ya había hecho la correspondiente apo­
logía ... Los muchos barcos que ya antes habían encallado, varios de ellos perdidos, lo 
hacían aún más tenebroso. 

Al iniciar la maniobra, todo en el puente era silencio, a excepción del Práctico, 
que continuaba "ensalzando" al difícil paso. 

Después de ordenar la primera orden de caida, "Todo a estribor", el Práctico ex­
clamó en forma profética: 

-¡Ahorita cerrar los ojos y alabar a Dios! 
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