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Antes de entrar en materia estimo conveniente hacer un po::o de historia a fin de 

que los que se interesan por es ta cuestion puedan formar sn juici., con toda imparcia

lidad. 

~faule. - Este puente, necesario para llegar a C.mstitucion, d ~l> ió con ·t ruir;;e i en

t regarse a l tráfico conjuntamente con el ferrocarril ; a i por lo mén•h :<C consultaba en e l 

p royecto de esta obra. Si n embargo, hasta la fecha no · se ha ejecnLa-io; con criterio de 

economía i con falsas apreciaciones sobre e l embarcadero de Banco de Arena. El Supre

mo Gobie rno ordenó dej a r e l ferrocarri l en ese punto a pesar ·le q 11 0 estaba terminado 

la mayot· parte del tmba:jo para la formacion del camino has~a Con ,t it ucion. Esto pasn.

ba mas o ménos e l aito 1896. En esa época, pam pronuncia rse sobr·0 la conveniencia o 

inconveniencia d~ con truir el puente, se tuvo en vista un proyecto para la super;;truc

t ura i la propuesta correspondien te para su ejecucion, presentada p lr la casa de lo,s ·e· 

1'iores Schneidet· & C.a del Creusot. 
Posteriormente, e l a ito 190-!, en vi~ta del estado de los trab;•,ios e l Supremo G~

bierno ordenó habili tar la esplotacion del trozo de línea comprendido ent re Banco de 

Arena i Constitucion, instalando un trasbordo cercn. d e la ubicaci<HI del fu tu ro puente. 

En estas condiciones : trasbot·do difícil en TaJea., tmsbordo mas d rfíc il a un en Banco de 

Arena i fa lta absolu ta de instalaciones i medios para e l e rnban¡uc i desembarque en 

Const itucion, el ferrocan il no ha correspondido a su objeto i no llena en la actualidad 

los servicios <1 u e se tu vieron en vist~l. al ordenar su .ejecucion. 

Si a esto se agrega In. fa lta de las obra~ neces¡wias para dat· ::eg ut'idad a la navega

cion, en la tmvesía de la barm, se completa un estado de cosas cuyo estudio de conjunto 

se impone a la atencion del Gobierno. 
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Chol- Chol. - El a.iío UlOU el per,;ont\1 encargado del e~tudio u e nn ferrocarril desde 
Temnco a. Carahue (:>5 km de lonj itud¡ tuvo que estudi at· la pasada del rio Chol Chot 
(km 3!). De~pues de t res diversos trazados sometidos a la aprobacion superior, se orde

nó e~tn diat· el puente en la nb icacion actual. En ac¡ nella f~cha. se propuso la idea de· 
salvar el rio con tres tramos metálicos de 50 m de luz (:>0), sobt·e fundaciones cons
truidas 1'\on aire comprimido i un pilotaje complementario para salvar la vega al Ponien 
te. Estos estudios no se complet.aron. 

Apareció despnes la idea de dos puentes metál ico!'<, uno de 160 ~de largo, para 
salvar el rio, i otro de 1:¿0 m sobre la parte mas baj>1. de la vega'; para dar paso a las 

aguas dé innndacion. Se completab~~ la continuidad de la línea por un terraplen inte r
medio que debi a protejerse eficAzmente. Estn. solu0ion fué estudi adt\ i contratada con
j unta.mente con el ferrocarril, salvo la superstructura metálica i los machones para el 
puente de 160m, cnyos proyectos no e:>tll.b:\n listos a la fecha del contrato. Consecuente 
con e~ta idea, la Direccion de Obms Públicas completó el proyecto i presupuesto ne 

cesario. 
La situacion económicA. a. fines del año 1901, movió al Supremo Gobierno a .intro. 

ducir economías i se creyó viable la ej ecucion de un puente provisional. En estA. ide11., <e 
suprimió del contrato, parte de h~ infrastructura contra.tad11. i se procedió a estudiar un 
proyecto de puente provisorio. Sometido este nuevo proyecto al Consejo de Obras Pú · 
blicas fué rechazado i la Direccion de Obras Públicas se encontró si n rumbo defi ni tivo 

en la materia. A la fecha se encuentra ejecutada la infmstrnct ura del puente de descarga. 
Afortunadamente la demora en resolver la cuestion traj o una enseñanza útil. La 

gran crece del meil de Julio de 1904 demostró que la sol ucion contratada em deficiente, 
i el te rraplen entre loil dos puentes, en caso de construirse, habría sido arrastrado pnr 
las aguas. Desde esa fecha se petiSÓ en una sol ucion ám pli>t, que dejam la línea en qon
diciones de seguridad convenien te. 

Tranque i Ganelo.-Para estos viadncto;; no se ha hecho h11sta la fecha estudios 
especiales Sn construccion en un plazo mínimo ha sido últimamente u.na imposicion del 
Gobierno. 

A mediados de 1906 se creyó coven iente ajitar de nuevo la .necesidad de construir· 

los puentes para el Maule i el Oholchol, i se ordenó ejecutar los sondajes jeolójicos indis
pensables para proyectar racional mente las fundaciones. Por de!'gmcia el acarreo de las· 
sondas por los F errocarriles del Estado i su instalacion primer~mente i despues las difi
cultades del trabajo mismo con sondas que no son apropiadas a la 'naturaleza del terre· 
no, la falta de elemen tos, e tc., demoraron los sonda:jes mas de lo que podia esperarse i 
llegó el 1.0 de Enero de 1907 sin que la Administrncion tuviera todos los datos requeri
dos, especialmente pat·a Maule, donde la sonda resultó inadecuada para la naturaleza del 
terreno que constituye el lecho del río. 

En vista de estos hechos i de la conveniencia de no demorar por mas tiempo la 
construccion de lo'! puentes, e l Ministerio· de Industria i Obms Públicas ordenó pedir · 
propuestas para su estudio i construccion, de acuerdo con las· bases q ue, en vista de los

datos reunidos, formara la Direccion de Obras Públicas i que aprobara el Gobierno. 
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Este fué el oríjen de l ~ts «B~tses p:u·a la presentacion de Propuestas» formadas pot· 
la Direccion de Obras Pública!', que conoce el InsLituto de Injenieros i que han motiva
do ltt.s observaciones formuladas por mi honorable colegn.. 

Siendo que el señor Trueco no hay~~o hecho un resúmen concreto de sus observacio
nes para no quedar en la duda. de si al reunirlas para seguir un órden hubiera desvirtua

do el concepto en su forrdo o en sn forma. 
l. El señor Trueco ha comenzado sus observ?.ciones condenando el sistema de concu r · 

sos para !11. confeccion de los proyectos dest inados a la ejecucion de estas obras, i ha di
cho que t,~¡ sistema solo puede aceptm·se en caso de construccioues especia.! es de estrnor
dinaria importancia. 

D entro del concepto de acudir al concurso como b11.~e pam obtener un proyeeto que 
reuna todas las exijencias técnicas est•>i de acuerdo con las ideas sustentadas en ¡ ,~ úl
tima sesion; pero no debemos olvidar que 11. menudo, por consideraciones de otro órden 
se prefi ere llegar nó a la perfeccion técnica, sino a una solucion que, dando garantías su· 
ñcientes en cu:1n to a su estnbilidad i conservacion venga a satisfacer E:xij encias fl e otra 

naturaleza. 
Hai dos criterios muí di versos pam juzgar la cuestion: el criterio profesional que 

conduce a la mejor i mas perfecta solncion, i el cri terio ad ministrati vo que mira á ntes 
que el detalle de las exijencias Lécnicas el int€'res de la comunid ad desde un punto de 
v i st~~o mas jeneral para contemplar las necesidades de la industria, del comercio i del pro
greso nacional 

El S('iior T rueco ha desarrollado sus observaciones desde el punto de vista técnico 
profesional; en este teneno, i t ratándose de establecer las ventajas e inconvenientes del 
sistema de concursos para obtener p'royectos de ejecucion, lo repi to, estoi de acuerdo 
con lns ideas sustentadas. Hechas las observnciones desde este punto de \·ista i desarro
ll adas con la elocuencia rle mi amigo, la opinion, que no está al corriente de los detalles 
del problema, ha quedado segurnmente bajo la impresion de que se ha procedido cori 
falta de preparacion i con punible descuido en un11. cuestion de tanta importancia. 

En mi categoría de Injeniero de la Direccion de Obras Públicas, me correspo~dió 

tomar parte en la red.ac.!ion de estas bases i estimo de mi fleber, como lo digo mas atras, 
hacer algunas observaciones a fin de colocar las cosas en su verdadero terreno i no dejar 
a mis honorables colegas baj o la impresion de que se ha procedido sin consultar lós i,nte

reses fi scales. 
He dicho que a principios de l9U7 la administracion, qÜe no dispone del pet sona1 

técnico suficiente para atender debidamente sus trabajos, se encont raba sin datos preci
sos paro. ordenar la construccion de los puentes. La ejecucion inmed iata de estas obras 
es, por otra parte, indispensuble. En el caso del Chol-0bol, por ejemplo, se tiene del 
otro lado del río una seccion de línea que no podrá utilizarse miéntras el puente no esté 
en servicio. (Son 22 kilómetros, cuyo costo de construccion i conservacion, dadas las con 
diciones i n~~oturaleza del terreno, i cli ma, ha sido i sení. mui onerosa). 

Toda pérdida de tiempo para entregar a l servicio este puente, se traduce no sólo en 
la pérdida de las cuantiosas sumas que importará la conservacion del camino i amorti-
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zacion del c~tpitll l invertido, sino que debemos contar tnmbien In pérd ida del incremento 

de la riqueza pública J erivnda del progreso de la industria i e l comercio en una rejion 

rica i populosa que no podrá. 1\provech:\r los benefici'>s del ferrocarril miJ ntras e l puen te 

no sea e u treg1tdo al t ráfico. 
Debernos tomar In situacion como está. i no como pudo e~tar i tambien debemo~ to· 

mar en cuenta nuestra organizacion administrativa que, con sus numerosos trámites e 
informe~, demora cualq uier asunto, el estado de los esturlios que he precisado mas atras , 

las necesidttdes del servicio i el escaso personal de que dispone hoi dia la Direccion d e 

Obrns Públicas, en re l~tc ion a las numerosas obras que le están encomendadas, etc. , para 

juzgar si ha sido justificada o nó la resolucion d el Gobierno. 
Yo estimo que, si bien profesionalmen te este sistema para llegar a la construccion 

de los puentes no sati:>face todas las exijcncias técnicns da en cambio, un sistema rápido, 
si nó e l mn.s rápido para l!egar a su ejecucion, consu ltando a !a vez las condiciones de 

cálculo, ejecucion i mont'\je prcscrit<\S, para este cas11, en el Cuaderno de Condiciones J e · 
ncrales estudin1lo :!ltimamcnte de comun acuerdo entre la Direccion de Obms Públicas 

i la Direccion de los Ferrocarriles del Estado que, por disposicion de Gobierno se han 

impuesto a todos los puentes para fer rocarril que se construy;\n en el pnis. Si estas con · 

diciones fueran d<\ficientes, lo serian no sólo para !os puentes de que se trat.a, sino para 
todos los puentes C]Ue ·e construyan en lo futuro. 

No Jt:bemos tampoco olvidar que hai muchos i m ni nu merosos casos de obras públi · 
cas en c¡ue, npesnr de no ex isti r dato alguno para llegar a una propuesta de ejecucion, 

ha sido conveniente no esperar mas tiem po i .han sido contratadas en condiciones verda

deramente anormales, i no se diga c¡ue son obras de peC]ueiío al iento, me bastará citar 
dos casos recientes: e l contrato pam la con~truccion del ferrocarri l .de Arica al Alto de 

L a Paz, adj ndiC<tdo por una su m<\ alzada de .:C 2 1 ;) ·~ 0·)0 i la propuesta aceptada última

mente p>u·a la construccion del ferrocarril de Ü:;orno a Puerto Montt, por una suma que 

excede de $ 11 000 OOU oro de 18d. 
Estos son Ct\SOS verdaderamente difíciles para pronunciarse técnicamente i en C]Ue 

un fracaso puede comprometer muchos millones i hnsta el desenvolvim iento del país. 

En el primero de estos f~rrocarri les no había mas antecedéntes que reconocim ientos 

hechos por los interesados sig uiendo rutas divers~~.~; i para el segundo no existe dato 

alguno para el estudio de los numerosos puentes mayores, !li para e l gran malecon nece · 

sario pam establ ecer la estacion de Puerto i\lontt i, sin emba;go, todos han aplaudido la 

resolucion del Gobierno de iniciar estos tmbajos si n pérdida. de tiempo, reconociendo 

c¡ue no se obra con un criterio estrecho, sino a l contrario, con criterio de estadista, por 
cuanto antepone a las con veniencias de un procedimiento mas o ménos periecto, pero 

tardío, los verdaderos i bien entendidos intereses del pais que reclama para su prog reso 

económico i polí tico la inmediata realizacion de esta~ obras. 

I debo observat· que nada !:le ha dicho, a pesar de que en el ferrocarril d e Arica a L a 

Paz estimo C]Ue hai razon para criticar e l procedimiento >~dm inistrativo que condujo a la 
adjudicacion del contrnto. 

Estas rnzones son, a mi juicio, suficientes si no para justificar, a lo ménos para no 
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e:iminar el ::.istcrnn. que ha sido tan d uramente ceondenado en e l análisis hecho por m i

est imado colega. 

2. Se ha dicho que la forma en que hlln sido peoidas las propuestas aleja de hecho 
n. todo el personal de inj enieros i fábricas chilena~; n los injenieros por carecer de fábri 

cas i a lns fábricas por que ha!>tn. hoi dia no han ten ido e l personn.l técnico para. confec

cil)nt\1" proyecto~. oesde qne siempre se :es ha ped ido propuestas sobre la base de plnnos 
confeccionados por las oficinas de Gobierno. 

Yo puedo contestar que precisamente nn.d ie ha quec.lado m11s fn.vorecido que el per

sonal de inj enieros i fábri cas chilenas. En efecto, si los injenieros no tienen fábricas i las 
fábricas no tienen injen ie ros, el camino está !':eñalRdo; se ponen ele acuerdo los injenie

ros i las fábricas: los primeros proyectan i las fá bricas ej ecutan, i en estas condiciones lns 
bases pn.ra la pre:sentacion de propuestas consultan todas las ventajas para lA. industria 

nacional. En primer luga.r, e llh tiene c::~mo nadie facilidades pam completar los oetalles 

de todas las infc)rrnaciones que, aprovechadas convenientemente, se traducen en una eco· 

nomía du dinero; i en segundo lugar, _ tienen sobre los proponentes estranjeros el m ::~yor 

pinzo que resulta de las dificultades de la comunicacion internacional. 
Estas observaciones m~tnifiestan , a mi jui~:io, que los proponentes nacionales tienen 

la doble ventaja resultante de la mejor i mas completa. informacion i del mayor plazo 

di •ponible. Finalmente, al di vid ir los puentes en cuatro g rupos, se ha tenido en vi~tll. 

consultar tambien la capacidad productora de las fábricas nacionales. 

3. Entra. despues el seitor Trueco a co mparar los antececlentes ~ne sirvieron de bn~e 
ni concurso ftbierto por h\ adm inistracion francesa de Ponts et Chaussées, para el estudio 

de un proyecto de viad ucto sobre el Viaur; hace notar en esta. comparar.ion el luj o de 
d etalles que se prev ieron en dicho concurso no sólo para establecer las condiciones téc
nicas para el cálculo i a rmad ura, sino t 11mbien para. la. conservacion o entreten imiento 

del espresado viaducto. 

D ebo declarar que el pe rsonal encargado por la Direccion de Obras Públicas de es
tud ia r las ba':ies para la presentacion de propuesta::; para la construccion de los puent.es 

de que se trata, tuvo en vista ta.mbien aquellos ante~eden tes. Pero el caso no es el mis

mo. En el Yianr e l fin de l concurso fué obtener un proyecto. 

En esta idea, era indispensable tomar todo jénero de precauciones no sólo en cuan to 

a los métodos de cálculo desde el punto de vista. de la estabilidad, sino tambien en Cl¡lanLo 

se refiere a su armadura i mantenimiento. La. revision del proyecto hasta en sus menores 

d etalles e ra tambien indi pensable. 

En e l caso de que se trata no se persigue un proyecto, e l concurso que mas propi11· 
mente es una peticion de propuestas, en liuitacion pública t iene por objeto llegar a un· 

contrato para la ejecucion dentro de un plazo mínimnn impuesto por el supremo Go

bi t-m o. Así, el proyecto no es el fin que se persigue sino un medio para llegar a ese fin. 

Por otra parte, el proponente favorecido debc1·á ej ecu tar el proyecto confeccionado po1· 

él i quedará responsable hasta un año despues de la. recepcion provisoria. En estas con

diciones no es indispensable entrar en todos los detalles. 

F inalmente, dada la libertad que ha debido dejarse a los interesados en cuan to a la. 
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elecion de los materiales, i de tipos de puentes i a la d istribucion de los tramos, el deta
lle de las exijencia~, aun en cnso de ser bien estudiado, podría haber peljttdicado la cla

ridad sin obtener un benefi cio positivo. 
4. Despues de oir la d isertn.cion de la sesion pasada, el ~eñor Trueco hn llevado al 

audi torio el convencimiento de que en materia tanto de imposiciones técnicas como de 

ejecucion, los proponentes quedaran sin control algu no de parte del Estado, o con un 
control qne no satisface las mas elementales nociones del arte. 

A fin de que mis honorables colegas juzg nen la cosa con imparcialidad de criterio, 

debo recordar lo que ~este respeeto dicen las bases par11. la present11.cion de propuestas. 
«8.0 --Los interesados deberan acompañar a su propuesta como un mínimum los 

planos siguientes. 

Supe1·strueturc~ 

a) Plano de conjunto acotado. Elevacion i planta escala 1:100. 
b) Corte lonjitudinal, escala l:l OU. 

e) Corte t rasversal, escala 1:10. 

1 nfrastruetu?·a 

a) Planta j cneral, escala l: 1 OO. 

b) Seccion segun el ej e del puente, escala l:lOO. . 

Se acompañará a cada proyecto una memoria justifi cativa de la obra detallando: 

a) Distribn cion de los tramos. 
b) Materiales elejidos. 

e) Cálculos justificativos de las dimensiones adoptadas. 

Para la sttpe?·st?·uetu?·a 

(t) EIP.ccion de materiales. 
b) Eleccion del tipo de viga. 

e) Cálculos justificativos de las dimen~iones adoptadas.» 
Lall condiciones para el cálculo, ejecucion i montaje, corresponden, lo hemos dicho, 

a las prescritas en el cuaderno de condiciones jenerales estudiado de comun acuerdo en
tre el personal de la Direccion de los Ferrocarriles del Estado i de la Direccion de Obras 

Públicas, e insisto en manifestar que si estas disposiciones son deficientes, lo serán no 
sólo para estos puentes sino para todos los pur.ntes que se construyan en el país, aunq ue 
en mi opinion estas prescnpc10nes form.an un cuaderno mas o rnénos completo i bien 
estudiado. 
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En cuanto a las especificaciones del contra to mismo, lns bases estnblecen que se for · 
mularán sobre las disposiciones administrativas vijen tes l¡ue rij en en los contratos de 
obras públicas. Todos los que hemos tenido oportunidarl ele aplicar estas disposiciones; 
hemos visto hasta que punto de ex>ljeracion se h>1. re,.;ervnclo el Fisco el derecho de con· 
tt·ol i como pecamos por exceso de precauciones administrativas i nó por falta de cláusu· 
las que res~rinjn.n las atribuciones de In in~·pecci on fiscal. 

Finalmente, yo desearía que el señor Trueco, q ue en intere;; de la bu ena i correcta 
ej ecucion de estas obras nos ha dado el placer de escucharle, compl et A.ra su buena obra 
precisando las líneas fundamentales que en materia de exijencias de cálculo, ejec ucion i 
conservacion creyere conveniente introducir en dichas base:::, i\ fin de que el personal de 
injenieros nacionales pueda aproYechar en cu,desquiera event ual idad fntum., la esperien
cia derivada de sus observaciones. 

El cargo fundamental, i al que el señor Trueco dió UD>\ mayor importancia, se refiere 
al plazo fijarlo pam la apertura de las propuestas i a l plazo q ue se ha reservado la admi
nistracion para resol ver sobre las propuestas presen tndas; hizo presente la necesidad de 
revisar los cálculos hasta en s us menores rletalles, a fin de evitar el pel igro de los proce
dimientos cojos a que recurren a menudo los in teresados para procurar la economía con 
perjuicio de la conservacion fu tura. 

Respecto del primer punto debo manifestar a l Instituto que la Direccion de Obras 
Públicas, en nota de 3 de Abril de 190i, con que fu eron remitidas clichns bases, dice al 
Ministerio que estima necesario dar a los interesados un plazo por lo ménos de seis 
mes~s, para q ue puedan estudiur debidamente sus proyectos. 

Respecto del segundo punto, me bastará recordar las observaciones de caráctet· 
administrativo hechas mas a t.ras i hacer prel'<ente, como lo dice el señor Trueco, que se 
trata de obras corrientes donde seguramente no habrá soluciones estraordinarias que 

exij an el estudio de procedimientos especiales par11. el cálculo. Por otra. parte, siendo 
solucionP.s corrientes i en vista de los. planos i el detalle justificativo de los cálculos que 
debe acom pañar a cada propuesta, no me parece difícil que la oficina pueda recomendar 
en conciencia una solucion para ser apr obada, dentro del plazo fijado por la ad'l'!l-i
n istnwion. 

6. Observa en seguida el señor Trueco la curiosa diversidad de criterio con que se 
ha procedido al pedir, para los viaductos del ferrocarril de hlel ipilla , planos para si'T'ple 
i doble vía, miéntras que para el Maule se pide tan solo un puente de simple vía para 
trocha de 1 m. 

No entro a discutir la conveniencia de haber pedido para lt•s viaductos en el ferro
carril de Melipilla, proyectos para simple i doble vía; pero debo establecer mi opinion 
respecto de la importancia re lativa dP. los ferrocaniles de Melipilla a San Ant::.nio i de 
•ralea a Constitucion i de la conveniencia o inconveniencia de construir el puente del 
Maule para simple vía. 

Estimo que el ferrocarril de Mel ipilla a San Antonio es. una obra cuya ejecucion 
inmediata es absolutamente indispensable i de cuyo por venir cercano no puede dudarse. 
Es verdaderamente increíble como la capital de la R epública, con sus 400 000 habitan-
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tes, ha pod ido hasta la fecha·quedar s ubordinada a la única vía de Valpara.iso ; cityas 

dificultades de esplotacion es de todos conocida. La m·~s elemental prevision aconsej '~ 

no dejar por mas tiem po la vida i la ;;eguridad de San tiago, e ntregad;\ o. cualesq uie ra 

eventualidad del tráfico de su t't~~ iC!\ vía de abasteci mieuto comercia l. 

Cuando se toma. nota de las características de la esplotacion de los t razados desde 

Santiago a Valparaiso i a ;-)an An tonio i se considera qne por esta últi m11. vía se puede 

llegar 11. un embarcadero en dos hora!l de viaje, se comprende el p0rvenir que pre veo 

para este ferroc1trril. Una vez hechas las instalaci: nes mas indispensables para el em · 

barque i desembarque, S<1.n A ntonio será el puerto obligado ' de las provincias de San 

tiago i O' Higgins i una puerta de escape indispensable para hl seguridad de la vida 

(!Conómica de ia co.pital de la Re públ ica. 

A mi juicio, la importancia relat.iva de este ferrocarr il respecto del ferrocarril a. 

Consti tucion, está 1t favor de l primero. 

l~ n efecto, el número de habitante:;;, la. densiclad de la poblacion i la C>lpacidad co

mercial e industrial de la rejion qne servirá cada uno de c,:;tos fe rrocar riles, no me per

mi te dudar de la seguridad de mi concepto. 

R efiri é ndose a l hecho de hnber ped ido para e l Maule un puente de simple vía i 

trocha 1 m., e l seíior Trueco nos ha dicho que a pesar de la fa lta del puen te la línea 

«es ya deficiente)), i en la actualidad se piensA. seria mente en un cambio de trocha. No s~· 

lo que haya de verdad respecto de e!?tO último, pero, a fi n dt:' contesto.r la primen• afir 

macion me basta decir que el tráfico en la actualidad se s irve con dos trenes de pasnj e

ros i uno misto pnra la carga; yo desearía que cualq uiera de mis honorables colegas que 

haya viajado en esos trenes en toda é poca, q ne no sea la de veraneo en Consti t ucion , 

nos dig1t como a la fecha es deficiente la línea i como basta. para el tráfico con los dos 

trenes de pasaj eros i un solo tren mixto para la CA.rga. 

P ero vamos al porve nir. R econozco la im portanci::t que tomará e'ste fer rocarril una 

vez o.rreglada la condic ion de lrt ba rra i hechas las instalaciones de l pu erto que ojalá 

veamos pronto realizadas. 

S upongamos un tráfir:o in tenso. 

Estimo qu¿ miéntras la capacidad de In. línea actual sea suficie nte para satisfacer 

las exijencias del acarree, no seria lójico ni recomendable un cambio de t rocha, por cuan

to dicho cambio, en un traz;\do donde hai grandes cortes i nume1:osas obras de a r te e n 

terrenos accidentados i desmoronadizos, nos llevaría a gastos mui ~ubidos para la tras· 
fOrmacion i consen ·acion futura (>L pesar de que algunas de las cnracterísticas actu11.les 

del trazado) han s iclo, e n par te, construidas en la ideA. de un ca mbio probable de la. 

trocha. 

Antes de recurrir a un costosísimo cambio de trocha, me parecería mas racional in 

vert ir una pa rte de esa suma en unR. buena estacion de t ra!>bordo. 

Si la capacidad de la simple vÍ>L de 1 m. no fuera suficien te, poco ganaríamos 

con e l cambio de t roch a i seria el caso de pensar en una doble vía i e n tal caso todas 

las ven t~~;j as de instalacion i espl otacion comercial estaria n en conserv~tr l ~t t rocha 

de 1 m. 
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7. Al ude ta.mbien el señor Trueco a que para el Maule no se dan los sondajes ni 
indicaciones repecto del terreno, i a que, para ningun puente aparecen en los planos en
t regados las cotas de fundacion i sin embargo se pi<;le un precio global por cada metro 
corrido de machon o estribo en que sea necesario profu.ndizar las fund aciones. Que no se 
dan los sondajes jeolój icos para el Maule se ha dicho en las bases i ya el Institu to cono
ce por qué no h n. sido po~ible indicarlos. En cuanto al hecho señalarlo de no a parecer en 
los planos las cotas de fnnd<wion, no es estrafLO, i creo que hai p robablemente un error de 

parte del se.ñor Tmcco. 
E n efecto, en confo rm idad a las bases pam la presentacion de propue::>tas, se esta

blece que cada proponente fijará la cota de fu ndacion que estime conveniente i estudia
rá e indicará en la propuesta un precio global por el cual se compromete a llevar las 
fundaciones mas abajo de lo previsto por él, en caso que sei\ necesario. E~tas condicio
nes fueron estudiadas en vista de la falta de datos concretos i de que la ad ministracion 
no estaba en condiciones de precisar dichas cotas i de que, por otra parte, no h-tbía con 
veniencia en proporcionar a los in tere¡,ados datos que potlian resu ltar inexactos. 

8. Para segui r con el puente del Maule, recojo las observaciones de que las indica · 
ciones dadas para el n ivel de hts aguas, no sólo son mni deficientes sino que no dan idea 
alguna respecto del de las aguas bajas ord inarias que se necesita para estudiar los 
andaminj es. En ~fecto, en el per fi l de la seccion L!·asversal del r ío, en la ubicacion del 
puente, aparece solo el nivel de agu as altas i el que t~nian las aguas en Agosto de HJ05. 
Es indudable que habría sido útil poner el nivel de las aguas bajas pues a los que no· 
son entendidos en el ar te, estas indicaciones pueden dar oríjen a dudas; pero cudquier 
injeniero que vea el plano de ubicacion i tome nota de que la marea se hace senti r en 
la ubicacion del puente i que observe él perfi l del terreno, puede formarse juicio mui 
aproximado respecto del nivel que se debe consultar para los anda mios. 

Sabe el señor Trueco que en los ríos el nivel de las creces no se hace sentir sensi
blemente sino miéntras dura la vaciante. E l hecho de aparecer en el perfi l el nivel de 
las aguas al tas, ind ica que el nivel anotarlo para Agosto, no correoponde a una crece i no 
puede, de consiguiente, ser mu í diverso del nivel de las aguas ordinarias. 

9. F inalmente, ha llamado la atencion el señor Trueco, hácia el r idículo de que se 
llame a un concurso mundial para obtener un proyecto i propuestas para la. construccion 
de un sólo t ramo de 40 m de luz para el Ranquilco, donde segu n las propias base~ se 

encuentra ejecutada la infrastr uctura i a donde, una vez constru ido el puente sobre el 
Cholchol, no habrá ningun inconveniente para. llegar con la locomotora hasta el pié niis~ 

mode la obra. Verdaderamente no comprendo esta obsen 'acion. A mí me parece i a cual
quiera se le ocurre que hai conveniencia, que es mas económico, mas ra,·ional, i desde 

todo punto de vista recnmendable, que si contrata la ejecucion del Cholchol , para el cual 
será necesario hucer instalaciones, organizar faenas, traer ferreterías i materiales necesa
rios para la construccion, hai conveniencia, digo, en que sea el mismo contrat ist.a. quien 
deba tomar la ejecucion del único t-ramo metá lico necesario para el R anqnilco, situado 
en la misma línea a unos pocos k ilómetros del Cholchol i para el cual no existen a 1: 
fecha los planos de ejecncion. 
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Antes de terminar, quiero referirme a otro órden de ideas, que premeditadamente 
he dejado sin tocar, i respecto del cnal, debo declararlo, estoi en perfecto acuerdo con el 
señor Trueco. 

:'vl e refiero a la conven iencia de dar a l personal de injenieros chilenos el prestijio 
<¡ ne merece i de propender por todos los medios posibles a obtener e l rol que le corres
ponde en la ndministracion. 

No debemos ignorar que se han hec:ho cargos diciéndonos q ue los proyectos confec· 
e io¡1ados por t i · personal chileno, demoran mas de lo prudente i que a menudo, cuando 

se ha llegado a la ejecucion h'l sido necesurio introducir modificaciones i obras comple
menta rias qne manifiestan un proyecto incompleto. 

En la mayor parte de los ca~os estos cargos son perfectnmente injustos i no debe
mos dejarlos sin contestacion. Es necesario dar a cada cual lo que le corresponde. En el 
hecho casi todos e~tos cargos tienen su oríjen nó en el personal técn ico mismo, sino en 

nuestro sistema de adminisLracion que, con mas propiedad, podríamos llamar rotativo 
que directivo. En efecto, no es un misterio cómo se suceden los Ministros, cómo se cam
bian los Directores e Inspectores J enerales, los j efes de comision, etc., o !':ea como ee 
cambian las ideas directivas de la administracion i con ella la unidad del servicio; todos 
sabemos como se abandonan estudios a medio camino, que se pierden en absoluto o que 

se sig nen mas tarde por otros injenieros qne no tienen la misma concepcion del pr~blema, 
como se complica el servicio con este sistema, i como al final cuando se llega a la construc· 
cion, es a menudo aprovechando una sit uacion pol ítica o económica, sin dar e l t iempo ni 
el personal nece!i'ario para obtener un proyecto estudiado racion~lmente. Por otra parte 
se t rabaja sin plan fijo eil muchas obras a la ve>z, se di vide la ¡lCcion del persona 
técnico. de trabajo se obtiene un rendimiento escaso i, como consecuencia, viene el des· 
prestijio profesional. 

Pura complemento de este ~i stema, cada vez que existe la resol.uci on de emprender 
una obra de a.lie>nto, se tt·ae personal estranjero que se paga mejor, a l que se le da toda 
~lase de facil idades i recursos, se le ent regan los ·e>studios preliminares hechos por e l per
sonal nacional qn e aq uéllos aprovechan i que son a menudo de g ran valor, i la adminis· 
t racion, en vez de aprovechar Jos conocimientos especiales i la esperiencia del personal 

est ranjero para furmar el personal chileno, parece esforzarse en a,lej arlo de las comisiones 
en donde por conveniencia pública i por patriotismo, debería dársele. nn puesto para for
mar su esperiencia i recoj er el fruto de los capitales in ver tid.os .. Sin alejarnos mucho, 
encontramos el caso de la comision Kraus para el estudio del puerto de Valparaiso. 

E n vista de lo dicho, estimo que no es justo, ni es patriótico hacer estos cargos al 
personal técnico nacional. Sin pasion· de ninguna especie, es honro~o reconocer que hai 

un g rupo de injcnieros naciona.les distinguidos que, por sus conocimientos, su esperien
cia i honorabilidad, son capaces de proyectar i dirij ir con acierto la ejecucion de todas 

las obras que necesita el país. 
Se ha d icho que el persona.! chileno es escaso para atender a todas las obras pt'tbli

CI~S i part iculares, i en esto hai un fondo de verdad. Estimo, sin embargo, que el Gobierno 
puede obtener un rendimiento mucho mayor una vez que desaparezca el sistema rota-
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tivo, que haya unidad de accion i que se preocupe de fvrmar el personal de conductores 
de trabajo, de inspectores de obra i tambien de formar lo:¡ albaiíiles, carpinteros, pinto· 
res, herreros, etc., que contribuyen notablemente a facili tar la labor del injeniero. 

P1.1.ra conseguir este objeto, el camino está trazado, hai conveniencia en dar un 
rumbo mas práctico a la ensefíanz .. \ pública. 

TEODORO SCHMIDT Q. . 
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