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BAJA CALIFORNIA,
PGl

Tiene nuevos dirigentes

El nueve Comité Ejecutive rindiendo la protesta,

Sociedad Cooperativa de Produccién
Pesquera

ENSENADA, S. C. L

Sociedad Cooperativa de Produccion
Pesquera

NACIONALES DE ABULON, S. C. L.

Sociedad Cooperativa de Produccidn
Pesquera

"BUZOS Y PESCADORES DE LA BAJA

CALIFORNIA”, S. C. L

Sociedad Cooperativa de Produccién
Pesquera

"PUNTA ABREOJOS”, S. C. L.

Foto después de la toma de posesién de la nueva Directiva,

Sociedad Cooperativa de Produccion
Pesquera

"PROGRESO", S. C. L.

Sociedad Cooperativa de Produccion
Pesquera

"LA PURISIMA”, S. C. L.

Sociedad Cooperativa de Produccion
Pesquera

"PESQUERA INDUSTRIALIZADORA

DE MARISCOS”, S. C. L.

Sociedad Cooperativa de Produccion
Pesquera

"SAN JOSE DE GRACIA”, S. C. L.

La Federacion Regional de Sociedades de la Industria Pesquera |
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$CDITORITAL

El Sr. Presidente de la Repiblica Don Adolfo Ruiz
Cortines expres6 al Pueblo de México: “Recuerden:
3 no basta iniciar una cosa bien, sino proseguirla bien,
hasta terminar bien”,

Exatativa al Cuarto Poder

Para Secundar la Patriética Iniciativa de Hacer

Ley el Programa de Progreso Maritumo

Invocamos el patriotismo de todos los buenos mexicanos para conseguir por medio de la unidad,
que el noble propdésito que contiene el PROGRAMA DE PROGRESO MARITIMO se incluya en una
LEY que garantice su prosecucion.

Las grandes causas no son de grupo ni de faccion, pertenecen a los pueblos y éstos en todo
caso son los que logran el triunfo legitimo de sus aspiraciones y por lo mismo, senalamos en nuestro
Editorial del mes de Julio que el programa de progreso maritimo es una suprema aspiracion que
clama por la expedicién de una Ley que cuide y garantice su desarrollo.

Persistimos en la realizacion de este propdsito y para conseguirlo invitamos a todos los grandes
diarios, revistas, etc., que se editan en México, para que con la fuerza de su colaboracion esta trasce-
dental iniciativa alcance el estimulo y aliento gue le son necesarios.

Se le atribuyen en justicia a muchos de los grandes diarios que se editan en el mundo, iniciati-
vas que han hecho posible lograr en lo politico y social, la consumacion de las aspiraciones de los pue-
blos y México, podemos afirmar, es cuna orgullosa de estos ejemplos, el Pueblo mexicano ha respon-
dido siempre vehementemente con amplitud a todas las nobles campanas, ha hecho posible con su
valiosa cooperacion, que las excitativas de los grandes rotativos como “El Universal”, “Excelsior”,
“La Prensa”, “Novedades”, etc., se vean coronadas con los mds brillantes de los éxitos, instituyendo
para el bien social del pais, los memorables dias que se celebran y forman parte de los grandes senti-
mientos del mismo Pueblo: “DIA DE LA MADRE”, “DIA DEL MAESTRO”, “DIA DEL PADRE",
“DIA DEL TELEGRAFISTA”, etc., y no solamente a la institucion de estas celebraciones naciona-
les se contrae el mérito de los periédicos de México, sino que con sus criticas sanas y constructivas
han contribuido en mucho a las grandes realizaciones por el progreso de la Patria. '

La Historia nos dice que los espanoles, conquistadores del Pais, tuvieron como fin fundamental
el desarrollo de la mineria, sin mirar a la integracion econémica de México, bajo un plan que pudiera
poner en movimiento las riquezas maritimas y esta falta de accién, podremos llamarle indolencia
o indiferencia, o en aquella época el desconocimiento absoluto de nuestra riqueza potencial im-
pidic en todos sus drdenes, aquel movimiento, sin embargo, a través de los ainos se ha tratado de
hacer frente al problema, buscando incorporar a nuestra economia las grandes riquezas naturales

de nuestras costas. ?
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El Sr. Presidente de la Repiiblica con gran vision le ha dado la importancia primordial al pro-
greso maritimo y es indispensable que la iniciativa presidencial se convierta en Ley, pues tal progra-
ma contiene el desarrollo de nuestras costas y sus riquezas aledarias, que significan un México mejor
alimentado y mejor vestido y que consecuentemente con la misma Ley se suplan las deficiencias de
otro régimen que queremos suponer desde ahora no le dé la misma importancia al programa de pro-
greso maritimo.

Con la colaboracion de los grandes diarios, revistas, etc., lograremos consolidar esta aspiracion
qug es en esencia la suprema voluntad del Pueblo mexicano que consagra definitivamente el progra-
ma de un Gobierno que ha sido inspirado integramente en el progreso de la Patria.

Los grandes periédicos de México organos de la opinién ptblica, representan el CUARTO PO-
DER y al secundar la iniciativa seguramente con lus grandes atributos que les otorga su propio
destino, hardn con el Pueblo y para bien de México una campana que culmine con la suprema aspi-
racion nacional “MEXICO POTENCIA MARITIMA”.

r
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.SE VENDEN DRAGONES!

i-.. para que le trabajen en la construccion y conservacion de puertos

maritimos, radas y vias de agua interiores, desasolvando canales de

riego y embalses . . . limpiando charcas para usos industriales . . .y en

otros centenares de operaciones de dragado y movimiento de tierra!

Estos DRAGONES, es decir, las dragas Ellicott
DRAGONY, le proporcionan a Vd. el método
mas sencillo y mas econémico de mover materias
solidas sumergidas en agua. Las dragas Ellicott
DRAGON son adaptables y cumplirdn su come-
tido en obras de dragado, relleno o riego,
dondequiera que se presenten solidos sumergi-
dos o donde el agua pueda ser represada. Todas
las dragas DRAGON son ficiles de manejar e
incluyen todas las caracteristicas mas modernas.
Todas las dragas DRAGON son compactas y
faciles de desarmar para transportarlas por
camion de remolque, ferrocarril o vapor, y son

*T.M. Reg. U.5. Pat. Off., Marque Déposée, Marca Registrada,

faciles de armar de nuevo sin necesidad de obre-
ros especializados. Su draga Ellicott DRAGON
no representa una “inversion para una sola
obra.” {Vd. puede usarla en muchas obras a
través de los anos!
iDescubra coémo Vd. puede emplear las dragas
DRAGON o cualquiera del surtido completo de
dragas Ellicott para trabajo pesado en obras de
movimiento de tierra que le habian parecido im-
posibles! Escriba, solicitando un ejemplar, gratis,
de nuestro Boletin No. 826 a:
ELLICOTT MACHINE CORPORATION,
1669 BUSH STREET.
BALTIMORE, 30, MARYLAND, E.U.A.

Dracgas
ELLicorT

Representantes exclusivos
para la Republica Mexicana

EQUIPDS INDUSTRIALES Y AGRICOLAS, S. A.
Av, Juirez No. 145

Meéxico, D. F México

Ellicott "DRAGON" 20

“DRAGON GIGANTE"—se arma
€N unas pocas semanas. Puede
bombear 300 a 950 metros cubi-
cos por hora a través de twbos de
descarga hasta de 1800 metros
de Jargo. Motor Diesel-eléctrico,

E llicott "DRAGON" 12 Excava 7%
a 300 metros cibicos por hora de
lodo. sedimento, arena v arcilla, v
bombea por tubos de descarga
hasta de 1220 metros de largo.
Puede trabajar en un canal de
ancho minimo de 15 metros.

Ellicott  "DRAGON" 10
Puede armarse Licilmente
en 4 dias. Bombea lodo,
sedimento, arena ¥y gravi
or tubos de descarga
asta de 760 metros de
largo. Capacidad de 60 a
230 metros cubicos por
hora.

Fllicott "DRAGON'' 8
Capacidad de 37 a 115
metros cubicos por hora
a traveés de tubos de des-
cargahastade 610 metros
de largo. Pueden ob.
renerse con caseta ce-
rrada o con plataforma
tropical, como se ve en
el grabado.

Dragas de canales Elli-
cott "DRAGON" Cons-
truidas en tamafios de
15 a 30 cm. y proyec-
tadas para la conservi-
cion de canales de irri-
gacion y de drenaje,
Pueden trabajar en un
ancho minimo de 4
metros, ¥ s¢ arman en
un solo dia,
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Felicitamos al

Sr. Vice-Almirante

Don ROBERTO GOMEZ MAQUEO

ING. MAQ. NAVAL

SECRETARIO DE MARINA

Por la Acertada Solucion Obtenida en el Problema del Muelle de Cabotaje, Conci-

liando Intereses Mediante Justas y Equitativas Proposiciones, Base del Decreto Pre-

sidencial que Hizo Posible el Funcionamiento y Operacién de esa Unidad de Trabajo,

en bien del Trafico Mercante Nacional en el Golfo de México; y, en Particular,
del Puerto de Veracruz

H. Veracruz, Ver., Septiembre de 1956

SR. JULIO VILLEGAS ING. PEDRO LARRANAGA
Contratista Contratista

ING. ARMANDO MORENO FIERRO ING. ANTONIO VALLE RODRIGUEZ
Contratista Contratista -

ING. DAVID MACIEL SR. SAMUEL ROJANO

ING. JOSE RODRIGUEZ VILLAFANE
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LA CALIDAD NO SE IMPROVISA

Para conseguirla SOLO hay un camino; un camino largo y costoso:

Utilizar |q_: MEJORES MATERIAS PRIMAS.
Disponer del EQUIPO TECNICO MAS MODERNO.
Contar con los mas MAS PODEROSOS MEDIOS

para investigacién, ensayo y control de laboratorio.

Tuberia alta presién,
bajadas, drenaje e

irrigacién. 584°5% Y00
Tubos Conduit. TINA $ TIPDS

SOLAMENTE UN PRODUCTO en cuya fabrica-

ciébn se reninen estos fundamentales factores,

TANQUES LAVADORES

puede conseguir y mantener la supremacia en
su clase. ESTA ES LA RAZON del justificado
renombre de la linea de asbesto-cemento marca

ASBESTOLIT. Renombre que esta cimentado en

sus resultados ampliamente ventajosos:

v, MAYOR EFICIENCIA
MAYOR DURACION
MAYOR ECONOMIA

Usted, como todos los constructores y técnicos que exijen

CALIDAD Y SERVICIO, pida PRODUCTOS

ASBESTOLIT *

Su nombre es garantia de maxima calidad

Léminas onduladas para
techos. Laminas lisas.
Laminas para lambrines.

ASBESTOS DE MEXICO, S.A. g

T(_'. (n i( a J l!l\ ns- “a ny i I I e ficaciones técnicas de los

REFORMA 139, MEXICO, D, F. - TEL. 35-48.06 Productos Asbestolit.

# Marca Hegistrada

Distribuidores en ¢l D, F: RyMS A, Insurgentes 307 - Tels: 11:12.71, 11-12.68

AMG-3
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Gestacion de un Puerto

Posteriormente a la derrota del segundo Imperio
Mexicano por la Reptblica, que es cu: ando dieron prin-
cipio las grandes obras materiales de la Nacién, la Baja
California abandonada a su suerte, no tuvo ningin pro-
greso material, y permaneci6 al margen de los princi-
pios civicos. Por su condicién, sugeria ser una tierra
de nadie, expuesh a apetitos insanos internacionales,
consecuencia de una insignificante densidad de pol)la—
cion, esto a su vez, derivado de la falta de comunica-
ciones terrestres o maritimas, que hubieren sido reali-
zadas con el significado econémico de su construceion,
y no solo con el fin de enlazar fisicamente dos puntos.

La ironia de don Sebastiin Lerdo de Tejada de que,
entre el Coloso del Norte y la Patria, el desierto, hizo
conciencia en el animo de los gobernantes de la época,
fué accptada en serio, ya que se convirtié en un torpe
lema de gobierno .11)11&1(!0 a la Peninsula, hasta ya
avanzada la etapa constructiva de la Revolucion, con
el afan de que se defendiera a si misma, con su propia
desolacion, Para ello la Peninsula con extensién de
144,092 kilometros cuadrados se entregd totalmente a
cuatro concesionarios extranjeros, l.mjo una nonata po-
litica de colonizacion.

Mosaico de Ensenada, B. C., antes de iniciar las obras del
Rompeolas.

En tales condiciones de negligencia oficial, se explica
que hayan habido intentos de conquista, para tratar
de absorver , primero el pedinculo continental, y des-
ués la punnaula entera, bien sea por el flll:lmsterlsnm
}ranm, por la promocién de compra, por la colonizacién
agricola extranjera, o mediante el senuelo de una influ-
yente y deslumbrante economia del vecino, cuya hege-
monia alcanzé el ramo politico, por que sus tr ibunales

8

Por el Ing, Roserto MENDOZA FRANCO

acostumbraban administrar justicia en p]eitus ocurri-
dos entre mexicanos, residente al sur de la frontera.

Por ventura el estoico bajacaliforniano mantiene aler-
ta su sentimientc patriético, y ha sabido defender el
territorio nacional de invasiones agresivas o disimula-
das.

Es en la época revolucionaria cuando la Peninsula
fué incorporada al movimiento progresista del pais con
hechos tales como los siguientes:

El Gobernador Canti, acosado por la penuria del
Erario permite los juegos de azar, pero provoca un
movimiento turistico, afluente de divisas, que perdura
hasta nuestros dias, y es por hoy, de tal lmpmtanua
ue no podria sopnrtmlo la Ciudad de México sin trans-
tornar nuestra vida habitual, por tal motivo se incre-
menté la poblacion en Tijuana, Mexicali, San Felipe
y Ensenada.

Mosaico de Ensenada, B. C., que muestra las obras del Puerto
en proceso de construceion. Diciembre de 1954.

Se construye la presa “Rodriguez’, durante el go-
bierno del sefior General don Abelardo Rodriguez, ini-
cialmente con el objeto de abastecer del liquido po-
table, a la ciudad de Tijuana, que antes lo consumia
pmcedente del extranjero, y esto origind un movimiento
agricola de riego, que afirmé la economia del lugar y
evidenci6 la pontencialidad de la tierra, reputada por
muchos como inclemente.

La creacion de la zona libre de la Peninsula fortalece
su economia, se desarrolla el comercio, algunas indus-
trias de transformacion y la industria hotelera.

La reintegracion de tierras nacionales durante el go-
bierno del sefior General Lazaro Cﬁrdums, en Mexicali
y Ensenada que disfrutaban compaiiias extr: 'm;eras arrai-
ga la plopwdad rural en favor de mexicanos y un
reparto de tierras en lotes de 25 hectéreas por cabeza,

Revista Técenica OBras Maritimas, octubre de 1956
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fuera de las Leyes Agrarias, origina la granja produc-
tiva, acontecimiento contrario al minifundio insuficente
%7 parasitario del resto de la Republica, que junto con
as grandes obras del Rio Colorado Inferior, influye
de tal suerte en toda la Nacion que origina una corriente
demogrifica al Norte de la Peninsula, que hace au-
mentar su poblacién en forma sorprendente.

La construccion de los primeros trescientos kilome-
tros de Carretera Transpeninsular, la de Tijuana, Me-
xicali y San Felipe y adyancentes a Sonora, durante las
administraciones de los sefiores Presidentes General
Manuel Avila Camacho y Licenciado Miguel Aleman,
junto con el ferrocarril en pleno desierto de Altar aca-
ban por constituir la unidad econémica y politica que
transforma el Distrito Norte, en el nuevo Estado Fe-
derativo.

Como consecuencia de tal impulso, el Distrito Nor-
te de la Baja California aumenté su poblacion, entre
los anos de 1940 a 1950, en una proporcién de 187.5 por
ciento, nunca efectuado, en alguna otra Entidad; de se-
guir tal incremento la poblacion aumentara a un mi-
ll6n quinientos mil habitantes por el ano de 1980.

El “Union Star”, barco de matricula china de 8000 Tons., atra-
cado al muelle de Ensenada, B. C., el 21 de Sep. de 1956,

Los ingresos fiscales variaron desde el subsidio, en
1930, que es valor negativo, a mas de treinta y cinco
millones de pesos por el afio de 1950.

El movimiento de carga del puerto de Ensenada ha-
marchado en creciente, tan solo con la influencia de

10

las obras de abrigo del puerto, notandose una tenden-
cia nacional a utilizar cada vez menos, el Puerto de
San Diego.

Todo rT’O anterior quiere decir, que a través de las
obras materiales, la vialidad en particular, el desierto
de Don Sebastian se ha convertido en fuente de ri-
queza que produce y consume, con una tendencia fir-
me hacia la industrializacién en grande escala, en otras
palabras la Federacion, secundaé’a por la iniciativa pri-
vada, ha gestado un hinterland portuario, en una tie-
rra que tiene dos costas, por lo cual Ensenada con
horizontes sin limites frente al comercio mundial es
el puerto apropiado para tal zona de influencia.

El hinterland mexicano peninsular en pleno desarro-
llo acelerado, iba a formar parte del hinterland local
del puerto de San Diego y tal fenémeno hubiera sido
un hecho funesto e irreparable, si la Federacién no se
decide oportunamente en el aio de 1951 a la construc-
cién del Puerto de Ensenada, planeado ambiciosamen-
te, segun califico la técnica arcaica, pero con perfecta
justificacion econdémica, social y politica afirma la téc-
nica moderna, por que como toda obra vial juiciosa,
esta respondiendo con optimismo, sin haberse termi-
nade su construccion.

Dentro del plan integral que es la Marcha al Mar,
que antes de concluir su realizacion imprimird a Me-
xico el cardcter maritimo que conviene a su interes,
el puerto de Ensenada, ubicado en el extremo nor-oeste
del litoral, serd punto de apoyo, avanzada econémica,
apostadero de vigilancia, reducto final de la navega-
cion mexicana, clave que complementa al hinterland
provecto para el mayor fomento del comercio, de la
agricultura, de las industrias alimenticias, de la indus-
tria de extraccion de minerales particularmente de fie-
rro, amparadas con yacimientos como “La Grulla” a
25 kms. de Ensenada, “Tepuztete” a la orilla del mar
y mas al Sur “Guadalupe y Solis”, “San Vicente”, etc.:
de la industria de materiales de construcciéon; la de
construccion naval, etc.

Pero de Ensenada al Sur, el siguiente abrigo natural
para la navegacion, habitado, es Bahia Magdalena, esta
a 950 kilometros y el que le sigue o sea La Paz, se
encuentra a 1551 kilometros del primero.

En tan extenso litoral de la Peninsula, no hay protec-
cion alguna para la navegacion, entonces nuestro punto
de apoyo en el extremo nor-oeste, requiere la cons-
truccién de puertos intermedios a una distancia no
mayor de 300 kilometros entre si, o sea el trayecto
recorrido por una embarcacién en unas 12 a 15 horas
de navegacion. Por eso se requiere la construccion
de puertos tales como San Quintin, Tortugas, Bahia
de Ballenas, Puerto Ulloa en la Bahia Magdalena,
Ensenada de Todos Santos, que enlazados mediante
ramales a la carretera Transpeninsular (cuya cons-
truccién debe proseguirse v a puertos del Golfo de
California como San Felipe, Bahia de los Angeles, Sta.
Rosalia, Bahia de la Concepcion, Mulejé, Loreto, La
Paz, formarian un conjunto vial de tipo maritimo, para
mmplementarse'- mutuamente con puertos mexicanos
continentales, como Punta Penasco, Puerto de Lobos,
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Kino, Guaymas, Yavaros, Agiabampo, Topolobampo y
Altata, concepcién vial que asimilaria en efecto a la
Baja California y fomentaria ademas la navegacion na-
cional.

Por otra razon, a mas del argumento econémico que
ha impulsado su construccion, las obras del puerto de
Ensenada deben realizarse con la amplitud de su pla-
neacion, pues de otro modo, este puerto no podria pro-
porcionar apoyo y fomento a nuestro comercio, a tra-
vés de la n.ucg‘cmu nacional, ni seria pomhle incor-
porar realmente la P(‘l‘llll‘sll]d, a nuestra economia, con
solidos lazos de union fisica y espiritual, que la defien-
dan de ambiciones bastardas.

Las obras correspondientes al puerto de Ensenada
a que se refiere el Programa de Progreso Maritimo, no
son exclusivamente de este cardcter, son obras de con-
junto que surgieron siguiendo la pauta establecida por
el concepto moderno de un puerto a saber: 19—Obras
exteriores para formar el abrigo. 2°—Obras interiores
para auxilio de la navegacién. 3°—De fomento econé-
mico del hinterland y 4° de urbanismo.

A continuacion doy una resena de dichas obras, con-
forme al Plan que el sefior Presidente de la chuhllc
don Adolfo Ruiz Cortines, ha puesto en marcha, algu-
nas de las cuales ya han sido construidas o estin en
proceso de ejecucion o bien marcan una huella para
realizarse en el futuro, en actividad coordinada de la
Federacion, y con apoyo de la iniciativa privada:

1.—Terminar el rompeolas a 2000 metros de longi-
tud para dar gran capacidad al puerto y evitar los azol-
ves.

2.—Dragar la darsena de maniobras a 35 pies refe-
rides a la mas baja marea.

3.—Muelle fiscal de carga y pasajeros.

4.—Construir un malecén de atraque para servicio
de embarcaciones de cabotaje y pesca.

5.—Ganar terrenos al mar con sélidos del dragado
atras del malecén.

6.—Enajenar los terrenos ganados al mar debidamen-
te urbanizados.

T.—Muelle para trafico interior.
8.—Muelles de pesca deportiva y club de yates.

SUPER SERVICIO DEL NORTE

CARLOS YBERRI M.

Carretera Internacional Tel. 47 Apartade 120

Guaymas, Son. Méx.

Venta Etilica Mexolina y Diesel. Lubricantes.
Al Servicio de Petréleos Mexicanos.
Lavado, Engrasado, Revestimiento Ahulade,
Cafeteria y Banos,
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9.—Fomentar la industria de la construccion y repa-
racion de embarcaciones.

10.—Apostadero a base para la Armada de México.

11.—Muelle para minerales.

12.—Muelle de petroleos y sus derivados, y base de
combustibles.

13.—Construir el tramo de carretera de enlace entre
la antigua entrada a la Ciudad, con el patio de los
muelles,

14.—Restablecer la carretera de “corniza”, interrum-
pida en la Punta de Ensenada con la explotacion de

la Pedrera, ensanchandola hasta el monumento a Hi-
dalgo.

15.—Continuar la construccién de la carretera trans-
peninsular.

16.—Construir una carretera de Santo Domingo a
San Felipe para formar el circuito del Norte.

17.—Construir la carretera de Tecate a Ensenada pa-
ra transito de carga.

18.—Ampliar con especificaciones de super-carrete-
ra, la de Tijuana a Ensenada.

19.—Construccion de un ferrocarril nacional de Me-
xicali a Ensenada.

20.—Boulevar en Ensenada por la orilla de la playa,

CONSTRUCTORA  MEGA,
). A

OBRAS
PORTUARIAS

Guadalquivir N’ 105 — Desp. 705

México,D. F.
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desde la Avenida Gastelum hasta la Calle Brillante y
a la carretera de La Paz.

21.—Pavimentacion total de la ciudad.

22.—Ampliacién del servicio de abastecimiento de
agua potable.

28.—Construccion de una planta de tratamiento de
aguas negras, para proteccion de la industria de la pes-
ca y la salubridad publica.

24 —Control, mediante almacenamiento, de las aguas
de avenidas de los arroyos del canon de dona Petra,
y del canén de Valle Verde, para evitar que desem-
boquen dentro del recinto abrigado del puerto.

25.—Desviacion del cauce del arroyo de Ensenada,
llevandolo al estero del Gallo y urbanizacion del cau-
ce actual.

26.—Investigacion y catalogacion de los yacimien-
tos de minarales preciosos e industriales en el Estado

de Baja California.

27 —Investigacion de los yacimientos acuiferos que
beneficien la colonizacion dgrlcold

28.—Promocion de nuevas industrias extractivas y de
transformacion.

LIQUIDO
PARA ENCENDEDOR

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS PARA
LA REPUBLICA MEXICAMA:

VANTONE, S.A.

MEXICO, D, F, — Tels. 1502-82 y 15-03-28

29.—Promocion de crédito para la perforacion de po-

zos de aguas profundas, con fines agricolas.

30.—Almacenamiento de todas las corrientes torren-
ciales, para realizar una intensa forestacion.

31.—Mejoramiento del crédito para construcciones
urbanas.

32.—Revision de las Leyes y procedimientos para ex-
peditar la titulacion de terrenos nacionales a verda-
deros colonos.

33.—Fomento de la industria eléctrica para que sea
prolongable al sur de la peninsula con fines industria-
les y domésticos, a medida que avance la carretera a
La Paz.

34.—Creacion de la autoridad portuaria.

La construccién de las Obras del Puerto de Ense-
nada, precedidas por el desarrollo del hinterland que
forzaron la construccion de las primeras, no es caso
tinico en México, pero esto serviria para hacer patcnte
la necesidad de que el pais se compenetre del espiritu
del Programa del Progreso Maritimo de México, que
dentro de un todo beneficiara regiones diferentes, labor
que no puede llevarse al cabo, si las distintas Secreta-
rias de Estado concurrentes a la resolucion del pro-
blema no unifican su labor constructiva sistematica-

mente.

EL MEJOR LIQUIDO
PARA ENCENDEDORES

Tiene AHORA ademds de su Calidad
Superior, una lujosa presentacién y el
funcional TAPON DESTORNILLADOR -
Patente Exclusiva de SUPER “X".

Ya no rompa sus unias ni busque una

moneda para cargar su encendedor,
SUPER “X” lo tiene TODO.

Use el Tapdén
Destornillador

Producido por:
Laboratorios Super “X"
Representado por el
Dr. J. B. Gonzdlez.
México, D. F,
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Obras en ¢jecucion y en proyecto, en el Puerto

de Ensenada, B. C.

El filtimo puerto nacional hacia el norte
es el de Ensenada que en la actualidad es
un fondeadero. Ing: Alberto Ortiz Irigoyen.
(Texto Obras Portuarias) .

En esa forma nuestro nérdico puerto era definido
aproximadamente en el aiio de 1935.

- El olvido del Gobierno Federal hacia Ensenada sub-

sistio hasta el afio de 1944 en que la Secretaria de Ma-
rina de creacion muy reciente construyé un Muelle
Fiscal en forma (L) con un viaducto de 300 metros
de longitud por 9.20 metros de ancho y el atracadero
aproximadamente de (20 X 40) metros. Este muelle
(ya demolido en la actualidad) tenia una cota sobre
el N.M.B.M. de 6.36 metros y fué construido antes de
cualquier obra de defensa.

Es de obligacion recordar que en el aiio de 1935 la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas comi-
siono al ingeniero Enrique Fremont, distingt.lidn pro-
fesionista, para que elaborara un proyecto de puerto
en B. C.

La mision del ingeniero Fremont no fué mas alla de
un concienzudo y laborioso sondeo hidrogréfico, mismo
que posteriormente serviria para determinar la tenden-
cia general del fondo del futuro puerto ensenadense.

En 1951 y como resultado de inntimeras gestiones vy
el deseo de mexicanizar las lejanas tierras nordicas con
el centro de la Republica, el Gobierno del sefior licen-
ciado Miguel Aleman Valdés contraté con la compariia
Clark y Mansilla, S. A. de C. V. los primeros 700 me-
tros de un rompeolas que arrancando en Punta Ense-
nada siguiere un rumbo astronémico de $30° 17E vy
la longitud antes mencionada, contratindose también
un estudio y planeacion de un sistema portuario que re-
solviese definitivamente las necesidades de la entidad
en gestacion.

La Compania Clark y Mansilla a través de su Director
Técnico en aquel entonces, Ingeniero Roberto Mendoza
Franco procedi6 de inmediato al levantamiento de un
nuevo sondeo hidrografico en el que claramente se ob-
servaran las diferencias habida con los dos anteriores
sondeos, uno efectuado en 1935 y otro en 1886. El estu-
dio comprendi6 ademas la recopilacién de todos los
datos suhre mareas, corrientes y vientos, estos ultimos
con objeto de estudiar su influencia en la formaciéon de
las olas, agentes naturales cuyas caracteristicas es nece-
sario conocer para el proyecto adecuado de las obras de
defensa de un puerto.

Para determinar el comportamiento del oleaje desde
mar adentro hasta la plataforma costera se aplicaron los
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Ing. Gaprier. FERRER DEL VILLAR,

métodos mas modernos de la Ingenieria de Puertos, los
llamados Diagramas de Refraccion en América y Planos
de Oleaje en Europa.

Este novisimo y eficiente método substituye con ven-
taja principalmente en el aspecto costo; al modelo a
escala, aunque en algunos aspectos, solo es posible su
apreciacion cuantitativa haciendo uso de dicho modelo.

Los principios bésicos en los que descansa la elabo-
racion de los diagramas de refraccion son la Ley de
Snell y la formula que expresa la celeridad del oleaje
en aguas bajas.

La ley de Snell establece que cuando los contornos
del fondo del mar son paralelos, el dngulo entre la cresta
de la ola y el contorno del fondo del mar es proporcional
a la velocidad de propagacion de la ola.

Es obvio pensar que no se elaborara un diagrama para
cada direccion y periodo del oleaje, el intervalo de acep-
tacion es: todas las olas comprendidas en un sector de
10° a 20" del escalén mar adentro y de un periodo de
2 a 3 segundos generalmente pueden ser representadas
por un solo diagrama. Pero si es de vital importancia
considerar que una variaciéon de marea de 1.50 metros
exige la elaboracion de un diagrama para el minimo y
otro para el maximo.

La primera aplicacion de los diagramas de refraccion

Muro de atraque en’ construccién. Ensenada, B. C. Ao de
1955.
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en nuestro pais débese al ingeniero Sergio Carvallo Sam-
perio. Esta aplicacion hay que hacer resaltar fué defec-
tuosa y también la direccién del oleaje dominante mal
determinada.

En 1951 y con motivo de las obras iniciadas y revision
del proyecto oficial se encontr6 que de la direccién sur-
oeste procede el oleaje dominante y de la noroeste el
reinante, encontrandose ademas que un rompeolas de
un mil metros de longitud v con el rumbo S 30° 17°E
ofrece seguridad a las embarcaciones cuando el oleaje
procede del oeste o del noroeste, no asi cuando procede
del suroeste.

Cuando el viento sopla con una velocidad superior
4.084 m/seg. entonces se origina traslacién de sélidos.
La accion superior del viento procedente del suroeste
se ejerce en el fondeadero de Ensenada en un frente
de 800 metros y durante 330 horas anuales, aportando
un azolve de 20,485 metros ciibicos.

Pudo entonces llegarse a la conclusion de que un
rompeolas de un mil metros no ofrece seguridad al
fondeadero para los vientos y oleajes procedentes del
suroeste.

Como resultado del estudio el Director Técnico de
la Compaiifa Contratista propuso llevar el rompeolas
hasta la longitud de dos mil metros y variando el rum-
bo del punto un mil hasta alcanzar S 36° 17E, con
objeto de conseguir el eje de dicha estructura sea orta-
gonal a las crestas del oleaje incidente.

La tendencia general de la playa de Ensenada es de
erosionarse, la comparacion de los sondeos hidrogrificos
de los anos 1886, 1935 y 1952 asi lo acusan. Con mo-
tivo de la construccion del rompeolas el equilibrio na-
tural aparente se rompera y aparecerdn vectores resul-
tantes con tendencia al deposito de materiales s6lidos
en las zonas de aguas tranquilas, las que sin la energia
necesaria para desalojarlos, los admitirdn y los fondos
disminuiran. La cota cero que desde 1886 hasta 1952
habiase adentrado en tierra un promedio de 150 metros
iniciara su regresion hacia el mar en aquellas zonas que
por la construccion del rompeolas vaya teniendo aguas
tranquilas.

e

Coronamiento del rompeolas de Ensenada, B. C. Actualmente
terminado hasta 500 mts.
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Daiios ocasionados por el temporal de enero en el rompeolas.

Los calculos realizados para fijar las posicioes de las
curvas batimétricas en el transcurso de la construccion
del rompeolas estan en el intervalo de aceptacion y su
aproximacion se ha comprobado con los diferentes son-
deos que se han realizado posteriormente a la iniciacion
de las obras.

SECCION TRANSVERSAL DEL ROMPEOLAS.—
La seccion transversal del rompeolas propuesto por la
Direccién General de Obras Maritimas y mismo que sir-
vi6 de base para celebrar el contrato motivo de su
construccion es la siguiente: ancho de corona 7 metros
y cota de 5.25 metros sobre el cero oficial; nicleo tra-
pezoidal construido con piedra desde 8 kgs. hasta 2
ton. La proteccion del nicleo con espesor de 5 metros
esta formada del lado del mar: por un talud (2:1) for-
mado con bloques naturales y peso comprendido entre
10 y 15 tons. en la regién de actividad maxima del oleaje
o sea desde la cota de 4 metros sobre el cero oficial
hasta la profundidad de 5 metros; de ésta profundidad
hasta el fondo del mismo talud, pero el peso de los
bloques naturales varia entre 2 y 5 tons. Del lado inte-
rior talud (1.5:1) formado con blosque naturales de
peso entre 2 y 5 tons.

La revision de la estabilidad de los bloques natura-
les utilizando las férmulas deducidas por los siguientes
investigadores: Eduardo de Castro y Briones, Ramén
Irribaren y Nogales Olano, Epstein y Tyrrel, Rodolf y
Mathews conducen a valores inferiores de los fijados
por la Direccion General de Obras Maritimas para altu-
ras de ola de 3.75 metros y densidad de los bloques
2.9. Los valores obtenidos con las formulas de los auto-
res mencionados son respectivamente: 1460 kgs., 2880
kgs., 1710 kgs., 4900 kgs. y 3480 kgs.

Pero tiénese noticia de que en estas regiones se pre-
senta el conocido fenémeno de resaca originando olas
con altura de 6 metros y periodo de 18 segundos, en las
zonas vecinas al rompeolas. Con estos nuevos valores los
resultados que se obtuvieron con las mismas férmulas
enunciadas con anterioridad son los siguientes: 6,200
kgs., 12,200 kgs., 7,300 kgs., 18,900 kgs. y 13,700 kgs.,
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con lo que se concluye que la seleccién hecha por la
Direccion General de Obras Maritimas esta dentro del
intervalo de aceptacion.

Tiivose oportunidad también de estudiar el compor-
tamiento del talud del lado del mar encontrindose que
dicho talud es parcialmente reflejante y que debia cons-
truirse (3.5:1) pero que razones de érden econémico
decidieron la construccion (2:1).

La construccion del rompeoalas fué iniciada el 30
de septiembre de 1951, o sea dos meses antes de la tem-
porada de resaca, habiendo éstas dificultado mucho el
avance al presentarse. En el afio de 1952 la resaca caus6
dafios a la corona del rompeolas que se estaba cons-
truyendo a una cota de 3 metros sobre el cero oficial
pero sin lastimar en forma seria el ancho y los mantos
de proteccién del mismo. El temporal de méxima inten-
sidad presentése el 10 de enero de 1953 causando los
dafios que en dos fotografias pueden apreciarse y lle-
gando a desplazar los bloques naturales de peso esti-
mado en 8 y 10 toneladas. En noviembre de ese mismo
afo presentose otro temporal pero de menor intensidad
al del 10 de enero ocasionando mucho menores desper-
fectos a la corona, que por instrucciones de la Direc-
cion General de Obras Maritimas su construccion se
ejecutaba en la cota de 4 metros sobre el cero oficial.

El mejor argumento en defensa del talud proyectado
y de la construccion del rompeolas, es que los danos
ocasionados en otros puertos de la costa occidental
estadounidense por el temporal del 10 de enero de
1953 fueron muy superiores a los ocasionados en este
puerto de Ensenada, pues ninguna de las embarcacio-
nes fondeadas sufrié desperfecto alguno ni las embar-
caciones atracadas al muelle fiscal suspendieron las ma-
niobras de carga y descarga.

El procedimiento de construccion usado en el rom-

eolas de Ensenada fué de caida natural a fondo per-
gido para el nticleo y caida libre y acomodo en la region
de mayor actividad del oleaje.

Los camiones de volteo de gran capacidad usados
durante la construceion fueron §e 25 toneladas. La efi-

cacia de estas unidades quedé comprobada al llegarse

Obsérvense los daiios ocasionados al rompeolas de Ensenada,
por el temporal del 10 de enero de 1956.
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a colocar un promedio superior a 1000 metros ctibicos
por 16 horas de trabajo diario sobrepasando el prome-
dio diario estimado maximo de 583 metros chbicos.

El procedimiento de explotacion de la cantera fue
por sistema de cadenas con lo que se obtenia piedra de
tamaiio regular y el procedimiento de galerias (comin-
mente llamado coyotes) para la obtencién de piedra
de 10 a 15 toneladas destinadas al revestimiento pro-
tector del micleo en el lado exterior del rompeolas.

De la cota 4 metros sobre el cero oficial a sa cota de
6 metros también sobre el cero oficial se construy6 un
coronamiento de concreto ciclopeo para proteger el
rompeolas de erosiones internas del oleaje por la accion
del rocién generado durante las rompientes. El corona-
miento de concreto se lleva construido inicamente hasta
el P. M. 500 (punto métrico 500) y se espera que su
construccion hasta el P. M. 1000 se efectie el proximo
ano con lo que se garantizara su duracion en virtud de
que los altimos 500 metros del 1‘0111{)eolas han estado
expuesto a la accion destructora ¢ el oleaje por un
tiempo ya de tres afos y han podido sufrir los acomo-
dos necesarios para garantizar la buena estabilidad de
dicho coronamiento.

Vista general de las obras en construecion, en Ensenada, B. C.

OBRAS INTERIORES.—La planificacion del puerto
ha sufrido ya varias modificaciones pero la base de las
mismas no se ha variado, esto es las obras interiores y
sus instalaciones deben necesariamente hacerse en te-
rrenos ganados al mar dada la topografia y naturaleza
del terreno en la zona comprendida entre Punta Ense-
nada (lugar de arranque cll)el rompeolas) y la propia
ciudad y puerto de Ensenada.

En la actualidad se tiene construido el muro de atra-
que de la zona destinada al muelle de cabotaje y se
estan realizando las obras necesarias para aconciicionar
las bodegas y patios de almacenamiento para poder
prestar un servicio eficiente y ver los frutos (56 las obras
iniciadas hace ya 5 afios.

El muelle de cabotaje ofrece una longitud de atraque
igual a 470 metros. El muelle de altura cuya construc-
ci6n se ha iniciado ya y se piensa que preste sus servi-
cios en los primeros meses del proximo ao, tendrd una
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longitud de atraque igual a 640 metros. Ambos muelles
estan delimitados por un muro de concreto simple colo-
cado en el fondo (101 mar por el llamado procedimiento
de alcancia. La seccion transversal del muro de atraque
calculada bajo condiciones normales imponiendo la con-
dicion de que el concreto no trabaje a la tension, ha
demostrado su eficacia y su gran utilidad en la parte
que esta ya puesta en explotacion, permitiendo que las
maniobras de carga y descarga se efectiien en el minimo
de tiempo ucasijmmnclo economias a los armadores y
agentes de bu((]lues en palpable beneficio para el na-
ciente puerto de Ensenada.

PROCEDIMIENTO DE CONSTRUCCION.—Se
hincan viguetas doble “T” de 8” separadas 2 metros
tanto en el lado anterior como en el posterior y en esta
parte se da la configuracion escalonada que da el
caleulo. Los escalones tienen un peralte de 2.40 metros
y huella de 1.40 metros. Sobre las viguetas se colocan
losas de concreto armado que sirven de encofrado para
facilitar las operaciones de colado de dicho muro.

Terminadas las operaciones del colado se retiran las
losas que forman el encofrado y se rescatan las vigue-
tas, en las cuales las operaciones necesarias no perju-
diquen el muro de atraque,.

A la iniciativa privada se ha dajado el acondiciona-
miento de las instalaciones de Pesca Deportiva y Club
de Yates. Los proyectos de estas dos obras que se estan
elaborando y en formaci6n las sociedades civiles que
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Cia. Utah, S. A.

INGENIEROS Y CONTRATISTAS
Tels.: 46-50-47 y 46-08-67
Paseo de la Reforma 122-501 MEXICO 6, D. F.

Movimiento de material para el relleno en la construccién de un

atracadero con poredes formades por un sistema celular de tables-

tacos meldalicas y obras conexos de recubrimiento en el Puerto de
Guaymas, Son.

CONTRATISTAS EN GENERAL
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explotaran dichos aspectos. Los atracaderos para sendos
tipos de embarcaciones seran de tipo flotante, cons-
truidos con pontones de triplay v forrados con lana de
vidrio, permitiendo asi aumentar su vida atil y prestar
servicios eficaces. Los atracaderos contarin con sus res-
pectivos servicios de agua, luz, fuerza, hielo, ete. Se es-
pera que Ensenada cuente con ambos tipos de insta-
laciones en el proximo afio de 1957,

Sobre los terrenos que atn faltan por ganar al mar
se construiran las empacadoras de pescado y mariscos
a las que se daran todos los servicios para facilitar el
transporte del pescado de la embarcacion a la planta de
refinamiento. Debido a las dificultades y erogaciones
que representa el movimiento de una empacadora, el
acondicionamiento del puerto industrial serd pospuesto
hasta el final de las obras.

Gracias a los técnicos mexicanos; al espiritu de los
gobernantes del pais; al caricter constructivo y aundaz
de los hombres de empresa de la nacion y a los esfuer-
zos y sacrificios de los trabajadores mexicanos mas hu-
mildes, el puerto de Ensenada cuenta ahora con las
adecuadas obras de defensa, las instalaciones necesarias
para cumplir con el fin que ha sido destinado y la arcai-
ca definicion de simple fondeadero y lugar de refugio
desaparecera para dar paso a la de puerto de altura
y cabotaje, dotado de todos los servicios y adelantos
actuales, diseniado y construido por trabajadores y em-
presas mexicanas como ejemplo para generaciones
venideras.

Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y YT YYYY,

Cia. General de

Construcciones, S. A.

Obras Portuarias

Aniceto Ortega No. 619
Col. del Valle
México, D. F.
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Mar Territorwal y Cuestiones Afines

(Continuacion y conclusion )
ZONA CONTIGUA

1.—Concepto. 2.—Problema de la “zona contigua”. An-
tecedentes. 3.—Estado que en la actualidad tiene el pro-
blema.

Con el desarrollo que ha venido teniendo el Derecho
Internacional contemporineo, han aparecido concep-
tos y nociones juridicas nuevas, que se han venido a
agregar a los conceptos de mar territorial y el alta mar.

Un concepto nuevo que ha aparecido dentro del De-
recho actual es el de la Zona Contigua. Este concepto,
se dijo en la TIT Reunién Interamericana de Juriscon-
sultos de la Organizacién de Estados Americanos, “im-
plica una proyeccion de competencia del Estado sobre
el alta mar v por eso se llama zona contigua de alta
mar, contigua al mar territorial. Se trata de una zona
de mar donde el Estado ejerce una competencia espe-
cial, en donde no disfruta de la plcnitu& de sus dere-
chos soberanos como en el mar territorial, sino de
ciertos derechos, sobre todo, para determinadas y es-
pecificas finalidades. Esta es la esencia misma de la
nocién juridica de la zona contigna. El Derecho In-
ternacional reconoce el establecimiento de estas zonas
para la proteccién de los intereses fiscales, aduaneros,
sanitarios y de seguridad y se ha abierto paso, a la idea
de una zona contigua en interés de la pesca con miras
a su proteccion. En estos casos, se trata s6lo de una
competencia especializada, justificada y limitada por
la finalidad de la proteccién, y no de una proyeccion
de soberania”,

2.—Los intereses politicos y econémicos que entran
en juego para la solucion de estos problemas del mar,
ocasionan que sean los problemas mas complicados y
controvertidos que existen dentro del ambiente juridi-
co internacional. '

Igualmente como sucede dentro del concepto del
mar territorial, dentro de la idea de zona contigua o
mar adyacente no existe ninguna regla consuetudina-
ria establecida, sino solamente reglas fijadas por los
propios Estados de una manera unilateral o por con-
venio.

En vista de la insuficiencia del mar territorial y
las necesidades que exige la época moderna, los Esta-
dos tratan de ampliar la extensién de sus aguas terri-
toriales, fijando una zona contigua adyacente, en donde
puedan ejercitar sus derechos en protecciéon de sus in-
tereses econdmicos y sociales. Para evitar violaciones
a las normas dictadas por el Estado costanero y que
integran su Derecho Interno, el Estado tiene facultacgles
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para practicar inspecciones a los buques extranjeros
para hacer cumplir sus leyes aduanales, de policia, de
salubridad y de seguridad.

Algunos autores han sefialado que, el concepto de
zona contigua nace en los Estados Unidos de Norte
América con la Ley Volstead, por la cual, se establecia
la prohibicion del trafico de licores. Los Estados Uni-
dos podian aprehender y conducir a su territorio a todo
buque que cometiera o pretendiera cometer infraccion
alguna a las leyes que prohibian la importacion de li-
cores.

Inglaterra, Argentina, Ecuador e Italia, entre otros
paises tienen establecida su zona contigua al mar terri-
torial. Ttalia la establece como una zona de mar sujeta
a vigilancia aduanal, para el cumplimiento de leyes
sobre esa materia, fijando una zona de doce millas
marinas.

En la Conferencia de la Haya en 1930, se defini6 y
distinguié este concepto, pero no se consigui6 solucion
alguna para el problema y tampoco se logro un acuerdo
que senialara la extension de la llamada zona contigua.

Los especialistas en Derecho Internacional han afa-
dido el concepto de zona contigua al de mar territorial
y reconocen, el derecho del Estado ribereno sobre esa
zona, sobre la cual, no se han puesto de acuerdo en lo
que se refiere a su extension, pero reconociendo que
existe una faja de agua adyacente al mar territorial
donde el Estado ejerce su soberania.

Los antecedentes que demuestran la tendencia de
los Estados de ampliar su mar territorial de acuerdo
con sus necesidades, son los Hovering Acts de la Gran
Bretania y de los Estados Unidos. Esas leyes por los
anos de 1736, 1784, 1790, 1799 y 1866 respondieron a
la necesidad de impedir los contrabandos fijando una
extension de 4 leguas, o sean, alrededor de 15 6 20
millas marinas.

3.—Entre las razones que se han invocado para am-
pliar la extensién del mar territorial, se han expresado
la de reservar la pesca para los nacionales de cada
Estado, otras razones de orden interno (fiscales) y
principios de seguridad nacional.

Como han existido incidentes de caricter interna-
cional, para evitarlos muchos paises han celebrado con-
venios Elcultando para revisar a los barcos en alta mar,
convenios que pueden tomarse como antecedentes
para considerar que cuando un Estado ha estimado
necesario defender sus intereses, ha conseguido medios
efectivos para hacerlo. Los Estados Unidos en 1935
delimitaron zonas de alta mar mas alld de las doce
millas con el fin de proteger intereses aduaneros.

Sobre la zona contigua, los tratadistas no han podido
ponerse de acuerdo ni en su naturaleza, ni en su ex-
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tension y tampoco existe uniformidad en la extension
que se le ha dado a esta zona por los distintos paises
que lo han hecho al través de sus legislaciones inter-
nas.

En el capitulo venidero pasaré a tratar un concep-
to mas nuevo que ha aparecido en el campo en que se
debate el problema de‘ mar y que es, el de la plata-
forma submarina y las aguas que la cubren.

PLATAFORMA CONTINENTAL

1.—Concepto, extensién y limites de la plataforma
continental. 2.—El problema de la plataforma. Aguas
epicontinentales. Tesis. Solucién. 3.—Pensamiento y si-
tuacién de los paises americanos sobre el problema.
4.—Postura mexicana.

1.—El de la plataforma submarina o continental es
un concepto que ha aparecido recientemente, igual que
otro concepto nuevo denominado mar epicontinental.
El concepto del mar epicontinental interesa por los
recursos vivos del mar que se encuentran en esas aguas
y que se ha considerado, no pueden quedar compren-
didos dentro de la expresiéon recursos naturales del
lecho y el subsuelo de ]]a plataforma.

Ya con anterioridad, hemos expresado que los espa-
cios maritimos estin estrechamente relacionados entre
si. Pues bien, la plataforma continental y las aguas que
la cubren, son dos conceptos maritimos que se pueden
estudiar conjuntamente, existiendo sobre ellos poco mas
0 menos una opinion general aceptada, radicando el
problema, igual como sucede en lo que se refiere al
mar territorial en cuanto a la limitacion de estos espa-
cios maritimos.

Ultimamente, se han venido usando indistintamente
los términos: plataforma continental, plataforma sub-
marina, zocalo continental o zdécalo submarino.

Algunos estudiosos de esta materia, han expresado
que en un tema tan complicado resulta necesario lle-
gar a un acuerdo en los términos que deben usarse.

El Comité Internacional de Nomenclaturas de Ca-
racteristicas del fondo de los Océanos, formuld en 1952
las siguientes definiciones: “Plataforma Continental”
es la zona que rodea un continente extendida desde la
linea de aguas bajas hasta la profundidad donde existe
un marcado incremento de pendiente que se denomi-
na, borde de la plataforma. Convencionalmente este
borde se sitha a las 100 brazas o 200 metros, aunque
en muchas ocasiones dicho incremento de pendiente,
estd a mas de 200 metros, o a menos de 65 brazas.
Cuando la zona por bajo de la linea de aguas bajas es
sumamente irregular e incluye profundidades que ex-
ceden a las tipicas de la plataforma continental, se
considera mas apropiado el término de cerco conti-
nental.

“Talud Continental es el declive que va desde el bor-
de la plataforma continental hacia las grandes profun-
didades.”

“Zbcalo Continental es la zona que rodea los conti-
nentes, extendida desde la linea de aguas bajas hasta
la base del Talud Continental”,
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En el presente capitulo, se usarin indistintamente
los términos Plataforma Continental, Zocalo Subma-
rino o Plataforma Submarina.

Algunos dicen que la tesis de la Plataforma Conti-
nental no es moderna. Que el conde de Marsigli, en el
siglo xvin estudi6 el Golfo de Ledn, y concluy6 que el
mar no descendia de inmediato, sino suavemente en
forma de plataforma.

D’Orr, tratadista de Derecho Maritimo, en una oca-
sion dijo combatiendo a La Pradelle que, “es hacer
obra 1til tener en cuenta la tendencia general y gene-
ralmente aceptada y esforzarse en codificarla y decir en
qué condiciones la apropiacién y la explotacién del
suelo y subsuelo debe ser hecha y ¢6mo serin respe-
todos los derechos de la navegacion y la “pesca” En
1916, Odon de Buen y Cos, Feélogo espanol, sugirio
que las aguas territoriales deberian extenderse hasta
c{(mde se hallan las més principales especies alimen-
ticias v don José Leon Suarez, sostuvo que era la solu-
cion estable, permanente y conveniente para prote-
ger las especies marinas y los intereses pes%ueros. De
esto se ha recogido la idea de que el Estado debe tener
la latitud necesaria para ser capaz de adaptar su deli-
mitacion a las necesidades practicas y a las exigencias
locales.

Como antes se expreso, existe el problema cuando se
trata de determinar la limitacion de la plataforma.

Se ha dicho, que juridicamente debe empezar donde
termina el espacio submarino cubierto por el mar te-
rritorial. El concepto geologico que generalmente se
acepta para las finalidades juridicas es, el de la curva
isobatica de 200 mts., es decir, la profundidad donde
comienza generalmente el talud continental v donde se
produce el descenso brusco hacia las gran(f(;s profun-

didades.

2.—El problema de la plataforma continental es
esencialmente cientifico o téenico v de una gran im-
portancia econ6mica, que se refiere a la definicién de
los recursos naturales (‘c la misma.

Ademés del aspecto técnico presenta la platafor-
ma un aspecto juridico. Un problema juridico es el
de la naturaleza que los derechos de los Estados tie-
nen sobre la plataforma, sobre sus recursos naturales,
en cuanto a la explotacion y exploracién de los mismos.
Se reconoce que el Estado riberefio tiene soberania ple-
na en cuanto a la explotacién y exploraciéon de los re-
cursos de la plataforma.

Se ha seﬁaf:ldu que hoy dia no hay problema sobre
la naturaleza del derecho que el Estado riberefio ejerce
sobre la plataforma continental.

La Gran Bretafia en muchas ocasiones y la Comisién
de Derecho Internacional, han senalado que el Esta-
do posee derechos soberanos sobre la plataforma.

Inglaterra en una declaracién, expuso: “Asi el Go-
bierno de Su Majestad, acepta que los Estados ribere-
ios ejerzan derechos soberanos sobre la plataforma,
para los efectos de exploracion y explotacion de sus
recursos naturales, entendiéndose por plataforma con-
tinental, el lecho del mar y el su mueﬁn de las zonas
submarinas contiguas a las costas, pero situadas fuera
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de la zona del mar territorial, hasta una profundidad
de 200 metros”.

Se ha indicado, que estos derechos soberanos han
sido puestos de relieve, en un arbitraje reciente por
Lord Asquith of Bishoptone, entre Petroleum Develop-
ment Limited y el Sheik de Abu-Dhabi. En este caso,
se establece la discusion que hubo al respecto de los
derechos sobre la plataforma submarina. Es por esto,
que se ha s:.lbrayacfo que haya aceptacion sobre la na-
turaleza de los derechos que sobre la plataforma tiene
el Estado costanero, en 31 sentido, de que esos dere-
chos son de naturaleza soberana.

Otro problema que se ha sefialado originado por el
de la plataforma submarina, es el de la naturaleza de
las aguas que la cubren, en lo que se refiere a la na-
turaleza juridica de dichas aguas.

Es decir, si esas aguas que estin sobre la platafor-
ma, pueden considerarse con la naturaleza de mar in-
tercontinental que pueda agregarse al mar territorial,
0 si por otra parte, tienen el cardcter de aguas asimi-
lables al alta mar.

De aqui, ha aparecido uno de los conceptos mds
recientes sobre el problema de los espacios maritimos
y que muchos, han denominado: mar epicontinental.

Este punto fué tratado ampliamente por Cuba, en la
IIT Reunion Interamericana de Jurisconsultos, quien
hizo un andlisis de las distintas reivindicaciones nacio-
nales que se han hecho sobre la plataforma, para saber
si las aguas que la cubren se consideran mar epicon-
tinental, o son parte del alta mar.

Las primeras reivindicaciones, fueron la proclama
norteamericana de 1945 y antes que ésta, el Tratado
entre la Gran Bretana y Venezuela de febrero de 1942.
Ambos antecedentes le dan la misma naturaleza a las
aguas epicontinentales.

La declaracion de los Estados Unidos, dice: “El
caracter de alta mar de las aguas adyacentes sobre la
plataforma continental y el derecho a la navegacién li-
bre y sin impedimento, no se afectan en modo alguno”.

Con posterioridad han surgido otras reivindicacio-
nes por los paises americanos, siguiendo a la declara-
cion norteamericana sobre la plataforma. La de Méxi-
co y la de la Repiiblica Argentina sobre el z6calo sub-
marino y aguas que lo cubren. Cuba, hizo notar que,
las declaraciones de estos dos paises no afectan la libre
navegacion en las aguas que se encuentran sobre la pla-
taforma, pero que no sucede lo mismo respecto a la
libertad de pesca en dichas aguas, toda vez, que esas
reivindicaciones tienen por objeto tanto la riqueza del
lecho y del subsuelo de la plataforma, como de los
recursos vivos que se encuentran en dichas aguas.

Existen otras revindicaciones que se han apartado
de la orientacién con que se ha introducido la doctrina
de la plataforma, como el caso, de las reivindicaciones
hechas por los paises del Perti, Chile y Ecuador, que
pretenden una jurisdicciéon sobre los recursos del mar
hasta un limite de 200 millas.

Consideré Cuba que, “La declaracién del Presidente
Truman del 28 de septiembre de 1945 y las declara-
ciones posteriores de varios Estados latinoamericanos
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sobre la plataforma submarina, tienen justificacion y
obedecen a la necesidad de reivindicar para el Estado
ribererio las riquezas minerales del suelo y del subsuelo
de la plataforma. La declaracion de México, habla
también de los recursos de la pesca en las aguas su-
peryacentes y de la necesidad de Ilevar un control y
vigilancia por el Estado hasta los lugares o zonas que
la ciencia indique para el desarrollo de los viveros %lel
alta mar, indepencll)ientemente de los viveros que los
separa de la costa”,

Se indico que con el problema de la plataforma
y el de las aguas epicontinentales en las Conferencias
Interamericanas y Organizaciones Interamericanas que
han tratado este tema, ha ocurrido lo siguiente:

El comité Juridico Interamericano, presenté un in-
forme al Consejo de Jurisconsultos en 1953 y en su
articulo 19 decia: “el Derecho Imternacional actual
concede a la nacién riberefia soberania exclusiva sobre
el suelo, subsuelo, aguas y espacios aéreo y estratos-
férico de la plataforma continental y que dicha sobe-
rania exclusiva se ejerza sin ningin requisito de ocu-
pacion real o virtual”, y en su articulo 2°, decia: “Los
Estados signatarios reconocen igualmente el derecho
de cada uno de ellos para fijar una zona de control
y proteccion y aprovechamiento econémico hasta una
distancia de 200 millas contadas desde la linea de mas
baja marea de sus costas, posicién insular desde donde
podra ejercer la beligerancia sobre su respectiva juris-
diceién”.

El Consejo Interamericano de Jurisconsultos devol-
vi6 este informe haciendo ver, que varios paises ame-
ricanos han promulgado legislaciones y declaraciones,
en virtud de las cuales se proclaman y reivindican de-
rechos sobre las plataformas continentales e insulares
y sobre sus mares adyacentes y, que sin expresar juicio
alguno sobre diferentes criterios que forman esas de-
claraciones, ellos afirman el principio bisico de que
los Estados riberefios tienen derecho a proteger y con-
servar y acrecentar las riquezas naturales existentes en
dichas zonas y de asegurarse en forma reflexiva su ex-
plotacién y aprovechamiento, principio que considera
juridicamente consagrado”.

En esa ocasion, Cuba propuso una enmienda a ese
parrafo en la forma siguiente: “Que, sin ext{:resar
juicio alguno sobre la naturaleza y alcance de las
reivindicaciones que pueden hacer los Estados ribe-
refios sobre sus plataformas continentales e insulares y
sobre sus aguas adyacentes, es un hecho evidente que
el desarrollo de la técnica en cuanto a los medios de
exploracion y de explotacion de las riquezas de mar,
han creado la necesidad de que el Derecho Internacio-
nal confiera a dichos Estados ciertos derechos para la
proteccion, la conservacion y el fomento de tales rique-
zas, asi como para asegurar el uso y aprovechamiento
de las mismas”.

Es decir, en la enmienda se utiliza la palabra asegu-
rar, no asegurarse, se mantine el principio de las aguas
epicontinentales no para los efectos de que el Estado
pudiera asegurarse (idea de soberania), sino para que
éste pudiera ejercer ciertos derechos de conservacién,
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Esta enmienda fué retirada y con posterioridad,
cuando algo se quiso hacer al respecto, poco mas o
menos en términos iguales se elaboraron algunas for-
mulas, pero fué cuando se hablé sobre la nocién de mar
territorial, sin determinar la suerte que deberia correr
la nueva nociéon de aguas epicontinentales o aguas
superyacentes a la plataforma.

En la altima reuniéon del Consejo de Jurisconsultos,
Cuba expreso, que en lo que se refiere al cardcter de
las aguas que cubren la plataforma, cuando en ellas
no concurre la condicién -de mar territorial, el mar
epicontinental no son las agunas que cubren la plata-
forma, pues son alta mar y conservan el caracter de
alta mar, combatiendo la tesis de que en algunos casos
el mar territorial de un Estado coincida con su mar
epicontinental.

Algunos paises que se encuentran en una situacion
contraria han externado, que esto favorece a algunos
Estados, pero que a otros paises como Chile, Ecua-
dor, Perti y Salvador, que carecen de plataforma sub-
marina, o que si la tienen es muy exigua, los perjudica.
Paises como éstos, creen que el espacio de mar que
cubre la plataforma, tendrd que ser usada en alguna
forma por los Estados que han reivindicado sus dere-
chos sobre la plataforma y que atin cuando se quiera
ocultar, en la practica habra obstaculos de alguna parte
puestos por esos Estados, con ocasion del aprovecha-
miento de las riquezas de la plataforma. La Republica
del Salvador coincidiendo con México senalo, la conve-
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niencia de afirmar el derecho indiscutible de los Esta-
dos para reivindicar la plataforma y en consecuencia,
a explotar las riquezas naturales en ella contenidas y
también, a que deberia reconocerse el derecho a reivin-
dicar el mar epicontinental con el agregado de que, en
aquellos casos en que por ser la plataforma muy exigua
el mar que la cubre es escaso también, el mar terri-
torial se extenderia a alguna zona de cierta conside-
racion.

Los paises que tienen plataforma exigua y tratan de
fijar su mar territorial a una distancia considerable,
han manifestado que lo hacen en via de compensacion,
para la conservacion-de los recursos vivos que se en-
cuentran en el mar territorial en beneficio del Estado
v que en este caso, se podria muy bien aplicar las leyes
formuladas por el Dr. Alvarez, que ya citamos con an-
telacién, es decir, que teniendo en consideracion la gran
variedad de condiciones geogrificas y econémicas no
podria establecerse una 1'-r;'gi'.'1 uniforme de Derecho
Internacional respecto a la extension del mar territo-
rial, pero, cada Estado tiene el derecho de determinar
la extensién de su dominio maritimo a condicion de que
lo haga de una manera razonable, de que sea capaz de
supervigilar y cumplir los deberes que le sean impues-
tos por la zona, de que no infrinja los derechos adqui-
ridos por otras naciones y de que no daie los intereses
generales o cometa un abuso de derechos. Un Estado
puede alterar la extension de su mar territorial, si pro-
porciona adecuada justificacion para el cambio. Un
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Estado puede fijar una zona mas alla de sus aguas te-
rritoriales sobre la cual puede reservarse el ejercicio de
ciertos derechos.

Otros defendiendo la tesis, de que los derechos sobe-
ranos del Estado ribereiio se extienden no sélo a su pla-
taforma continental, sino a las aguas suprayacentes en
toda la extensién de dicha plataforma, han agregado,
que si el Estado ribereno posee derechos soberanos y
si el Derecho Internacional actual le reconoce esos
derechos sobre lasplataforma continental, con igual
criterio se debe admitir, que asimismo, le reconoce
derechos soberanos sobre las aguas suprayacentes a
dicha plataforma continental. Si no fuera asi, los Esta-
dos estarian colocados en una absurda situacién, ya
que proclamando su soberania solamente sobre el sue-
lo y subsuelo del mar, no pueden gozar de los bene-
ficios de la soberania por carecer de la base necesaria
para realizar los trabajos. Que la plataforma y las aguas
que la cubren son un conjunto que no puede dividirse,
en el sentido de afirmar que solo en una parte de ellas
tienen derechos soberanos y en la otra no. El Estado
riberenio igualmente tiene derechos sobre las aguas
sobreyacentes de la plataforma.

Se senald, como antecedente, que un Congreso de
Juristas integrado por jurisconsultos de Espana y de
América en reunion celebrada en Sao Paolo en octubre
de 1953, formulo: “que la plataforma submarina perte-
nece al Estado ribereno, el cual ejerce jurisdiccion so-
bre la misma facultandolo también a fiscalizar la pesca
que se realice en las aguas que cubren la plataforma, a
fin de proteger los recursos naturales.

Los paises que han aceptado que el Estado ribe-
reno tiene derecho sobre la plataforma continental,
sobre su mar territorial Yy su mar cpicontinenta], han
agregado ademas, que es potestad de ese Estado re-
glamentar no sélo la soberania de esas aguas que cu-
bren la plataforma, sino igualmente activar la pesque-
ria con la finalidad de la conservacion de las especies
marinas. Aceptando también, que como un principio
de equidad y basado en el concepto de la compen-
sacion los Estados que carezcan de plataforma, tienen
los mismos derechos hasta un limite adecuado a sus
necesidades y a su seguridad.

3.—Como ya vimos, el problema de la plataforma
tiene enorme importancia y no puede dejar de rela-
cionarse con los otros conceptos que se debaten dentro
de los problemas juridicos ({e] mar.

Para este nuevo concepto de la plataforma conti-
nental dentro del Derecho Internacional, en lo que se
refiere, a los problemas del mar, existen diversos ante-
cedentes que demuestran que han existido extensiones
del mar mas alla de las pretendidas aguas territoriales.
El tratado entre Espana e Inglaterra en 1790, fija una
zona de 10 leguas en torno a las playas espaiiolas, como
zona exclusiva de los pescadores ibéricos y el Ukase
de Pablo I de Rusia de 1799 refrendado por otro en
1812, que establece la soberania rusa sobre el mar de
Bhering hasta una distancia de 100 millas. Como ejem-
plo del ejercicio del derecho soberano mas alla de las
aguas territoriales, existen las llamadas pesquerias se-
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dentarias. Las pesquerias de la Bahia de Granville, en-
tre Francia e Inglaterra, que dieron lugar a un tratado
en 1839; las pesquerias sedentarias de Irlanda que die-
ron luga‘u' a una convencion entre Francia ¢ Inglaterm
en 1867; la explotacion de perlas, esponjas y bancos
coraliferos en Tunicia, que se encuentran a 10 y 12
millas de la costa y que han sido reservadas a los na-
cionales tunecinos sin protesta de ningin otro pais, son
todos estos, ejemplos, de que es posible el ejercicio
de la soberania cuando se establece un control efec-
tivo sobre el objeto de la misma y de la propiedad,
lel]'l(lllt‘- se (;‘I]Cllt‘ntl'e ('.Cllocad'd en E!].t?l. ITar.

El profesor de Derecho Maritimo, Rail Cervantes
Ahumada, en su obra ya citada, al tratar el problema
de la plataforma continental, ha enmarcado el pensa-
miento de los distintos paises americanos al respecto
y ha considerado las distintas declaraciones que éstos
i)iliS{;‘S han hecho sobre su plataforma submarina o
continental. Estas declaraciones ya han sido citadas
con anterioridad, pero considero necesario hacer la
transcripcion de algunas de ellas, para ver la forma en
que los Estados se han declarado sobre su plataforma
continental.

En 1945 el Presidente Harry S. Truman de los Esta-
dos Unidos de Norteamérica, formul6 su proclama so-
bre la jurisdiccion de los Estados Unidos sobre los
recursos naturales que existen en las dreas costeras y
en alta mar, manifestando que, “consciente el Gobier-
no de los Estados Unidos de la necesidad que tendréd
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el mundo de encontrar nuevas fuentes de petréleo y
otros minerales, en virtud de que los peritos opinan
que tales recursos se encuentran en multiples lugares
de la plataforma continental a lo largo de las costas de
los Estados Unidos y que con los progresos de la téc-
nica moderna su explotacion es practicable desde ahora
y lo serd en porvenir préximo...” declara que: “el
Gobierno de los Estados Unidos considera que los re-
cursos naturales del subsuelo y del fondo del mar, abajo
de la pleamar pero proximos a sus costas pertenecen
a los Estados Unidos y esti sometido a su jurisdic-
cion y a su control”.

Diciendo asimismo, que en el caso de que la pla-
taforma continental se extienda hasta las costas de
otro Estado, se dividira con este Estado limitrofe y la
frontera sera fijada por los Estados Unidos y el Estado
respectivo, de acuerdo con los principios de la equidad.

Se opina, que la tesis norteamericana sienta el prin-
cipio de que la plataforma continental es territorio del
Estado riberefio y estd por lo tanto, plenamente some-
tida a su absoluta soberania.

Cuestion que no han debatido los demas paises que
han hecho sus declaraciones en el mismo sentido que
la proclama Norteamericana.

Se ha hecho notar, que las declaraciones posteriores
a la declaracion del Presidente Truman, se diferencian
de ésta, en que la de los Estados Unidos de Norteamé-
rica se refiere sélo al suelo y al subsuelo de la platafor-
ma continental y las declaraciones de los demas paises

americanos comprenden ademas, el ejercicio de la so-
berania sobre las aguas que cubren la plataforma con-
tinental.

Anterior a esta reinvindicacion, es el Tratado entre
Venezuela y la Gran Bretana de 1942 sobre las dreas
submarinas del Golfo de Paria, que establece la sobe-
rania del Estado riberefio sobre la plataforma conti-
nental.

La Declaracion de Argentina, dice: “el mar epicon-
tinental y la plataforma son declaradas como pertene-
cientes a la soberania de la nacién”; Chile, Ecuador y
Perti, han proclamado su soberania sobre la plataforma
continental y sobre una zona demarcada hasta 200
millas en torno de las costas; el Gobierno de Costa
Rica establecio: “que la soberania nacional se extiende
sobre la plataforma continental y sobre sus riquezas
nacionales cualquiera que sea su profundidad y que
esa soberania ser ejercida sobre las aguas que cubren
esta region, asi como sobre las riquezas del mar, sobre
todo las pesquerias.

México ha establecido, en la declaracion de don
Manuel Avila Camacho, de 29 de octubre de 1945,
que reivindica la soberania sobre la plataforma conti-
nental existente alrededor del pais, asi como sobre el
mar que la cubre, estableciendo la soberania de la
nacion mexicana sobre la plataforma continental y so-
bre las aguas territoriales que la cubren.

La declaraciéon dice: “la experiencia de los tltimos
anos ha demostrado la reciente necesidad que tienen
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los Estados de preservar aquellas riquezas naturales
que, al través de los tiempos, por diversas razones, han
estado fuera de su control y de un aprovechamiento
integral; pues, como es bien sabido las tierras que cons-
tituyen las masas continentales, por lo general, no se
levantan con cantiles bruscos a partir (%e las grandes
profundidades oceanicas, sino que se asientan sobre un
z6calo submarino denominado plataforma continental,
que esta limitada por la isobata de doscientos metros,
esto es, la linea que une puntos de esta profundidad, a
partir de cuyos bordes la pendiente desciende brusca
o gradualmente hacia las zonas de profundidad media
de los mares”.

“Esta plataforma constituye, evidentemente, parte
integrante de los paises continentales, no siendo razo-
nal)i;e, ni prudente, ni posible, que México se desen-
tienda de la jurisdiccion, aprovechamiento y control
sobre dicha plataforma, en la parte que corresponde a
su territorio, en ambos océanos; maxime cuando las
investigaciones cientificas llevadas a cabo demuestran
que en la mencionada plataforma continental existen
riquezas naturales, minerales liquidos y gaseosos, fos-
fatos, calcios, hidrocarburos, etcétera, de valor incal-
culable, cuya incorporacién legal al patrimonio de la
nacién es ingente e inaplazable”.

“Por otra parte, es de igual urgencia que el Estado
mexicano, al que la naturaleza dot6 con recursos pes-
queros de riqueza extraordinaria, como los que se en-
cuentran, por no citar otros, en las zonas maritimas
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frente a la Baja California, proceda a su proteccion,
fomento y explotacion en forma adecuada; y esta ur-
gencia sube de punto en la actulidad, en que el mundo
empobrecido y necesitado por la guerra impuesta por
el totalitarismo, debe desarrollar su produccion ali-
menticia al maximo; ya que si en los anos anteriores
a la guerra el Hemisferio Occidental tuvo que con-
templar cémo flotas pesqueras permanentes de pai-
ses extracontinentales se dedicaban a la explotacion
inmoderada y exhaustiva de esa inmensa riqueza, debe
cuidar de que no se repita jamas tal cosa, porque si
bien es cierto que debe coadyuvar al bienestar mun-
dial, no menos cierto es que dicha riqueza debe des-
tinarse, en primer lugar, al pais mismo que la posee y,
después al Continente a que pertenece éste, Por ra-
z6n de su propia naturaleza, es indis]i)ensable que esa
proteccion se haga llevando el control y vigilancia del
Estado hasta los lugares o zonas que la ciencia indica,
para el desarrollo de los viveros c({le alta mar, indepen-
dientemente de la distancia que los separe de la costa’.

Esta declaracién consagra el derecho sobre la pla-
taforma continental y ésta, es objeto de la soberania.

4.—El problema de la plataforma tiene gran interés
econémico. México se ha preocupado por determinar
la situacién juridica de la platatorma que le corres-
ponde y de establecer su posicion en tan importante
problema dentro de normas establecidas por la justicia
y el Derecho.

México en este aspecto de la plataforma subma-
rina ha sido privilegiado y favorecido por la naturaleza.
En “La pesca”, Alejandro Quesada hace una descrip-
cién de la plataforma continental mexicana, la cual, en
México, ha sido calculada aproximadamente, en qui-
nientos mil kilometros cuadrados.

“La plataforma continental, constituida por los fon-
dos marinos inmediatos a la costa, con profundidades
no mayores de 200 metros, tiene para México gran
significacién, pues cubre una superficie proxima a
500.000 Km.? En la plataforma continental se dispersa
y sedimenta —fertilizindola— la mayor parte de los
arrastres llevados por los rios del continente. En con-
secuencia, es aqui donde la vida marina es mis abun-
dante. El 75% de la extraccion biologica del mar, en
todo el globo, procede de la plataforma continental.
México tiene alrededor de 54 Km.* de plataforma con-
tinental por cada kilémetro de costa, pero dicha pla-
taforma no se encuentra regularmente distribuida: en
la costa del Golfo de México, entre el paralelo 26°
en la desembocadura del Rio Bravo y el 19° en Boca
del Rio, presenta un desarrollo relativamente uniforme
con una anchura media de unos 60 kilometros. Del
meridiano 95° al 87° la plataforma continental se en-
sancha, ocupando la amplitud maxima al oeste y al
norte de la Peninsula de Yuecatan; sobre el meridiano
88° tiene una anchura de mas de 250 kilémetros, y
sobre el paralelo 21° se aproxima a 200 kilometros. En
la costa del Caribe se estrecha bastante, manteniendo
una anchura de mas o menos 20 kilémetros™.
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“Por el lado del Pacifico, las amplitudes méximas de
la plataforma continental las encontramos en el extre-
mo norte del Golfo de California, al oeste de la Penin-
sula de Baja California, frente a las bahias de Sebas-
tidn Vizcaino, Ballenas, San Jerénimo y Magdalena;
en la costa occidental del Pacifico, entre las Islas Ma-
rias y el litoral y en el Golfo de Tehuantepec. En esos
lugares, la anchura flucttia entre 50 y 100 kilémetros.
En el resto de la costa del Pacifico la plataforma con-
tinental es de ung anchura raras veces mayor de 40
kilometros y llega casi a eliminarse en algunos sitios”.

México en su declaracién de octubre de 1945, como
ya se dijo, reivindicé el derecho soberano sobre su pla-
taforma y el derecho de proceder a la vigilancia, apro-
vechamiento y control de las zonas de proteccién pes-
quera.

En ese mismo afio se aprobaron por el Senado las
reformas que se propusieron de la Constitucién, las
cuales no han entrado en vigor atn.

En la reforma del articulo 27 Constitucional, se se-
fialé que corresponde a la nacién mexicana el dominio
directo sobre la plataforma continental y los zocalos
submarinos, siendo propiedad de la nacion, las aguas
de los mares que cubren esa plataforma.

La reforma del articulo 42 establece como parte inte-
grante de la Federacion y dependiendo directamente
del Gobierno, la plataforma continental en la parte
que es continuacion del territorio nacional, hasta los
limites comprendidos en 200 metros de profundidad
en los limites de la baja marea.

En resumen, México consagra el derecho que tie-
nen los Estados riberefios sobre la plataforma subma-
rina o continental, sobre el suelo y subsuelo de la mis-
ma y sobre las aguas que cubren dicha plataforma.

CONCLUSIONES

Por el camino que hemos enmarcado, siguiendo el
pensamiento y la postura que han adoptado los paises
de América, sobre el problema del mar territorial y
cuestiones afines, llegamos a las féormulas de solucién
que aceptaron la mayoria de los paises que integraron
la Tercera Reunién Interamericana de Jurisconsultos.

Uruguay, Chile, Argentina, Guatemala, Ecuador,
Costa Rica, El Salvador, Perti y México, presentaron
un proyecto de resolucion v el Consejo estudio y reco-
nocio como expresion de la conciencia juridica de los
pueblos americanos, entre otros los principios y los
puntos siguientes que fueron aprobados por la mayoria
de dichos paises.

1.—La extension de 3 millas para delimitar el mar
territorial es insuficiente y no constituye una norma
general de Derecho Internacional. Por lo tanto, se jus-
tifica la ampliacién de la zona de mar tradicionalmente
denominada “Mar Territorial”,

2.—Cada Estado tiene competencia para fijar su mar
territorial hasta limites razonables, atendiendo a fac-
tores geogrificos y biologicos, asi como las necesidades
econdmicas de su poblacion y a su seguridad y defensa.
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3.—En lo que se refiere a la plataforma continental
los derechos del Estado riberefio en lo que concierne
al suelo y al subsuelo de la plataforma submarina co-
rrespondiente, se extienden asimismo a los recursos na-
turales que ahi se encuentran, tales como el petréleo,
hidrocarburos, las substancias minerales y todas las
especies marinas animales y vegetales, que viven en
constante relacion fisica y biol6gicamente con la pla-
taforma, sin excluir todas las especies bentonicas.

4.—Los Estados riberenos tienen el derecho de adop-
tar siguiendo principios cientificos y técnicos las me-
didas de conservacion y vigilancia necesaria para la
produccion de los recursos vivos del mar préximos a
sus costas, mas alla del mar territorial. Las medidas
que en las condiciones mencionadas adopte el Estado
riberefio no perjudicarin los derechos derivados de
acuerdos internacionales en (ue sea parte, ni discri-
minard en contra de pescadores extranjeros,

5.—Los Estados riberenos tienen, ademads, el derecho
a la explotacién exclusiva en las especies vinculadas
a sus costas, a la vida del pais, o a las necesidades de
la poblacion costera, como en los casos de las que se
desarrollan en aguas jurisdicionales y con posterioridad
emigran a alta mar, o cuando la existencia de ciertas
especies influye de manera importante en una indus-
tria o actividad esencial al pais costero o cuando este
tltimo lleve a cabo obras de importancia, que tengan
por resultados la conservacion o el aumento de las
poblaciones de especies.

6.—La anchura del mar territorial se medird en prin-
cipio, a partir de la linea de baja marea que sigue la
costa, tal como esté indicado en las cartas marinas a
gran escala, oficialmente reconocidas por el Estado
ribereno.

7—El Estado riberefio podra trazar lineas de base
recta que se aparten de las lineas de baja-mar cuando
las circunstancias impongan este rég,imen debido a las
profundas aberturas o hendiduras de la costa, o a las
islas situadas en la proximidad de la misma, o cuando
lo justifique la existencia de intereses econémicos pe-
culiares de una regién del Estado ribererio.

Las aguas comprendidas tierra adentro de la linea
de base estardn sujetas al régimen de lineas interiores.
Debera darse a las lineas de base recta una publicidad
suficiente,

Los autores del proyecto manifestaron: “que el do-
cumento es un estado de acuerdo y equilibrio entre
las opiniones tan diversas y las tesis controvertidas y
opuestas que existen sobre los problemas del mar te-
rritorial”’.

El proyecto recogi6 la idea expresada por la mayo-
ria de los paises de América sobre la insuficiencia del
mar territorial y que la regla de las tres millas no es
una regla general de Derccﬁm Internacional, procurin-
dose senalar criterios, dentro de los cuales, los Estados
puedan senalar razonablemente sus aguas territoriales.

Se observa que’la mayoria de los paises americanos
no fijaron la extensién del mar territorial y ello se debid,
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como lo manifestaron en el proyecto a las distintas opi-
niones emitidas al respecto.

El proyecto de resolucién fué criticado duramente
por quienes sostenfan teorias contrarias, expresando:
“que en ese proyecto se afirma absoluta y categérica-
mente que la extension de las tres millas del mar terri-
torial es insuficiente y que se justifica su ampliacion”.

La realidad, argumentan los que criticaron el pro-
yecto, “no demuestra que siempre se justifique una an-
chura mayor, toda vez que una cuarta parte de los
Estados maritimos del mundo no han dado a su mar
territorial una extensién mayor a la de tres millas” y
agregan, “una cosa es admitir que en ciertos casos se
justifica una extension mayor y otra muy distinta es
sostener que el limite de tres millas es insuficiente para
todos los Estados. Decir que se justifica una ampliacion
de las tres millas cuando los Estados que han podido
hacerlo no lo han hecho, es porque realmente no se
justifica, haciéndose una aseveracion absoluta de una
cosa incierta’,

Agregando, “que autorizar al Estado para delimitar
su mar territorial hasta limites razonables, atendiendo a
distintos factores, pricticamente equivale a sostener
que la cuestion de la anchura del mar territorial cae
bajo la competencia interna del Estado, que juzgara
subjetivamente hasta donde es razonable la extension
de su mar. Que la palabra razonable después de las
deliberaciones que se hicieron sobre el problema, es
una palabra que puede llegar desde las tres millas hasta
las 200, que son las extensiones de mar sobre las que se
ha hablado. Que tratindose de una apropiacion a titulo
de soberania plena de una zona maritima, que en algu-
nos casos, esta justificada y reconocida por el Derecho
Internacional, de una zona maritima hasta entonces
perteneciente al altamar, no son solamente las necesi-
dades y los intereses del Estado ribereiio los que estin
en juego, va que, lo estan también los de la comunidad
internacional v en particular, los de los Estados cuyos
nacionales se han dedicado desde tiempo inmemorial
y en forma ininterrumpida a la explotacién de la zona
de altamar afectada por la extension”

La critica al proyecto senalé el hecho de que sola-
mente se tuvo en cuenta una Unica preocupacion, los
intereses del Estado riberefo. Este interés lo senalan
como excluyente, sin permitir el reconocimiento o la
existencia de ningin otro interés, sin pensar en los
paises que han venido dedicandose tiempo atrds, a la
explotacion de una zona de altamar abandonada por
esos Estados riberenos.

En cuanto a la idea de plataforma submarina, se
dijo, que se ha qluerido dar a estos problemas una
solucion, que en lugar de limitarse a declarar la natu-
raleza de los derechos de los Estados riberefios, respecto
a los recursos naturales de la plataforma, define o enu-
mera dichos recursos, invadiendo asi una zona de co-
nocimiento totalmente ajena a la naturaleza y a las

funciones del Consejo Interamericano de Jurisconsul-
tos y olvidindose de la idea fundamental, que es la
naturaleza de los derechos de ese Estado sobre la citada
plataforma submarina.

Y por lo que se refiere, al derecho del Estado ribe-
refio para tomar las medidas necesarias para la con-
servacion de los recursos vivos de altamar, sin mas
limitaciones que las de que se observen principios
cientificos y técnicos, no se perjudiquen derechos de-
rivados de acuerdos internacionales en que el Estado
ribereno sea parte ni se discrimine en contra de pes-
cadores extranjeros. Sobre esto, se consideré que es
parco el proyecto en tomar en cuenta solamente algu-
nas limitaciones sin sefalar algunas otras importanti-
simas.

Por otra parte, se hizo notar que no es competente
el Consejo de Jurisconsultos para resolver estas cues-
tiones, las que deberian ser resueltas por otros Or{:{anis-
mos especializados en esta materia, atacandose la va-
lidez del {)ro_yecto, pues se pre%unt() qué valor puede
tener un documento que tratando sobre cuestiones téc-
nicas y cientificas fuera de la competencia de personas
dedicadas al estudio del derecho. Y que, los puntos,
2 y 4 constituyen un desconocimiento claro del De-
recho Internacional y las conclusiones que senala el
punto 5, sélo pueden hacerse después de una cuidadosa
investigacion y consideracion cientifica y que por la na-
turaleza juridica del Consejo Interamericano de Juris-
consultos debe negarsele competencia para llegar a
tales pronunciamientos o conclusiones sobre este pro-
blema.

Posteriormente y para terminar, los autores del pro-
yecto, hicieron notar que su intencién no fué la de re-
coger consideraciones equivocadas e injustas sobre las
ideas y actitudes encerradas en el propio proyecto,
especialmente en lo que se refiere al proposito politico
del mismo. Que por el momento tenian dos satisfac-
ciones, en primer término, la aprobacion mayoritaria
de sus puntos de vista y en segundo lugar, la esperan-
za de que dentro de poco, la realidad internacional de
una mejor disposicion para adoptar los nuevos concep-
tos juridicos internacionales, determine a formar una
unic{ad juridica interamericana, siempre dentro de un
espiritu de proteccién de los intereses continentales.

Al concluir, deseo manifestar que este trabajo encie-
rra una doble finalidad: primera, servir como informe
al Departamento de Estudios Econdmicos, Direccion
General de Obras Maritimas de la Secretaria de Ma-
rina, de la forma en que se trat6 el problema del mar
territorial en la Tercera Reunién de Jurisconsultos de
la Organizacion de Estados Americanos y segunda, el
deseo sincero, que al mismo tiempo, sin apartarse de
los acontecimientos e ideas vertidas en esa ocasion,
exponga el problema enmarcando el panorama actual
que se contempla siguiendo la voz y el pensamiento
americano.
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Eﬁsmada y los Deportes Maritimos

{Ensenada —la antonomisica Ensenada— es sin
duda, “la tesorera de un caudal abismitico de peces”!
Situada en medio de la zona norte de la costa ocei-
dental de Baja Galifornia, esta precisamente al centro
de la mejor pesqueria del Pacifico, donde se realiza,
sobre la plataforma continental una providencial con-
fluencia cre corrientes marinas, calidas y frias, propicia
a gue medren, en su medio ecoldgico mas conveniente,
todas las especies “del universo peligico™.

Encabezando el desfile | van los albacoras dvidos
que entre todos los atunes / tienen porte aristocrdtico.

Sigue el “Aleta Amarilla” | con cuatro "bonitos” rau-
dos. | Y al final de la cadena | llegan sus otros her-
manos:

Barriletes, macarelas | y los de “Aleta azul claro”.

Hay hervor de agua profunda | por el alud del cetdceo.
Que viene de muy arriba, / como un gigantesco dardo.
Que disparara el invierno | desde la almena del drtico.

T'ransitan a la deriva / las boyas de los caguamos.
—El mar es lecho propicio | para un trimestre de or-
(gasmos—.

Y la sardina prorrumpe | como por arte de ensalmo;
y es una “mancha” sin limites / que finge un mar de co-

(balto.

Ruedan como si nadaran | y nadan como rodando,
las especies tropicales | que son vivientes guijarros:
El “loro” — Ques es un pez tonto — |/ El “bobo”™ — que
no es un zafio —.
Chucumite, “lengua” y “sierra”, | pejerey, pejelagarto;
el “machete”, la “picuda” | — barrancuda del pecado—.
El lindo “pez senorita” | el bello “pez papagayo”;
La cabrilla y la mojarra / la anchoeta y el “dorado”;
“chile”, jurel, cabaicucho, / escorpion, quijo, “mulato”.
Y entre todos esos mundos /| las voces de los “ronca-
(chos”.
Y entre tanto pez lampino, / los bagres y berrugatos.

La “lisa” sale del rio | como un arroyo plateado;

y en la bolsa de su hueva |/ el sol se va granulando.

Y en su medio y parsimonia | el mero medra Yemdtico.
El mero dice en el fondo /| su oracién sin sobresaltos,
como un canonigo gordo | en catedral de sargasos.

Y al margen de los cardumenes | deambulan los soli-
(tarios,
y para dar sus piruetas | brincan persiguiendo engaiios:
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La gracia de los delfines | y un pez vela de relampago,
junto a la cadencia fina | de la elegancia del sibalo.
Que ponen notas de triunfo | en paréntesis de saltos . . . °

® Estos fragmentos estan tomados del libro inédito
de Lebn Arcante, intitulado “Romances de los peces, la
pesca y las pesquerias”.

Le pesca —dije en alguna ocasién—, es para México
la mas amable de las actividades maritimas, por cuan-
to practica con el pueblo la obra de misericordia que
es mas necesaria: dar de comer al hambriento. Por-
gue, jen verdad que somos un pueblo carente de una

ieta adecuada! La tradicional sobriedad de nuestro
pueblo es apenas un tierno eufemismo piadoso, que
nos evita avergonzarnos publicamente de nuestra indi-
gencia alimenticia.

De esta suerte, en la Marcha al Mar, no tomaremos
—ijes preciso gritarlo!— el viejo atajo por donde ibamos
y veniamos como un circulo vicioso desde la época
yre-cortesiana, sino que andaremos, erguidos y orgu-
}losos, por el camino real de la prosperidad maritima,
exigiéndonos a nosotros mismos ser duefios de lo que
Dios nos dié en abundancia.

Y la verdad de las cosas es que en esta obra unéni-
me de marinizacién integral, Ensenada —la Ensenada
antonomdsica— es poseedora de la llave milenaria que
servira para abrir el almacén maritimo donde esta L!’Ic-
positado el destino pesquero de México.

Pero ademas de ser una industria alimenticia exce-
lente, la pesca es también y a la par, un deporte; es
decir, una actividad que ejercita, Selcita, el cuerpo a
la vez que las facultades espirituales. Preguntaﬁ’ en
el mundo entero y se os responderid que la pesca es la
reina y la sefiora de las actividades (lleportivas.

jObservad! En la linea que separa el aire y el agua,
sobre la superficie mévil y ondulante del mar, hay un
hombre absorto en su tarea. Su cuerpo tiene tensos los
misculos; la inteligencia desprecia todo otro objeto que
no sea la incognita esperada detrias de una llinea de
hilo que se oculta en el mar. En el momento preciso
la inteligencia del hombre y los movimientos reflejos
de sus musculos levantarin la cana que se curvea en
un movimiento de izar algo. El cordel se restira y em-
pieza el acto ritual de la lucha pesquera. El anzuelo,
estatico o movil entre dos aguas, ha efectuado el en-
gano. La sensibilidad del hombre se transmite de un
extremo a otro, del anzuelo a la mano y de la mano al
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anzuelo que tiene la virtud de una antena o de un
ojo. La experiencia del pescador se acumula en un ins-
tante, toda ella, a lo largo de la “linea”, que tiene la
virtud de un alambre telegrafico. La lucha con el pez
exige agilidad, fuerza, constancia, toda la sapiencia pe-
quefia, por que todas las ventajas, con excepcion de
la inteligencia humana estan de parte de los peces. ..

El hombre, sobre la linea del horizonte, lucha, brega
y triunfa. Mientras el hombre esperaba, espectante y
silencioso, el “toque”, el mordizco del pez, ese supre-
mo instante del prendimiento; o mientras jadea y se
fatiga jubilosamente en la cobranza de su presa, no
siente —tal es su atencion—, que flagelan su piel “la-
tigos de sol, de sal y de viento”; y la vida, la vida en
su sentido biolégico esencial, como condicién primaria
que origing en el mar la primera milagrosa molécula
proteinica, entra en su ser y le hace participar de la
perenne juventud del océano. . .

-] -] o

Pero hay sitios y lugares singularmente dotados para
ese ejercicio integral de la pesca deportiva. Singula-
res en tanto cuanto en ellos se cobran los mejores ejem-
plares, en tanto cuanto las excursiones se ven siempre
coronadas de éxito por la abundancia de especies.

Uno de tales sitios singulares, de esos resquicios
oceanicos, dotados de una extraordinaria riqueza pisci-
cola, es Ensenada. Quién ha salido desilusionado de
una excursion pesquera en sus aguas? ¢Por qué, si no

fuere ello, llegan caravanas de fandticos procedentes
de los lejanos pueblecitos del centro de los Estados
Unidos, anhelosos de probar su suerte y su habilidad
en las aguas de Ensenada?

jQué acierto, pues, que en el programa de construc-
ciones portuenses de Ensenada, se haya destinado un
amplio espacio de playa, protegido por el formidable
rompeolas, para la construcciéon de muelles especial-
mente aptos para los servicios de los botes pesqueros
y de los yates. g

La palabra yate, castellanizada, procede de “Yatch”,
que segin algunos es de origen holandés, pero ha
llegado a todas las lenguas y en ellas ha tomado pose-
sion de un lugar indisputable. Los yates, son pues,
barcos de cualquier tamano destinados a la navega-
cidn como arte recreativo, placentero y deleitoso.

La navegacion de placer, el “crucero”, es tan vieja
como la navegacion comercial. A la vez que los hom-
bres construian barcos para transportar mercaderias,
construian barcos mas pequerios para poder navegar
solo por el gusto de navegar. En Egipto, sobre el Nilo,
hace mas de 4,000 afios, se deslizaban suavemente los
vates faraonicos al soplo de la brisa, que desde el Atlan-
tico o desde el Mediterraneo o del Mar Rojo, habia
cruzado la inmensidad del desierto. Y era éste un pla-
cer tan grande que pensaron que atin sus dioses eran
dignos de experimentar este deleite: la barca de Amén
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era de cedro toda ella, traido desde las montanas de la
hinterland del puerto fenicio de Biblos y recubierta de
oro, navegaba con velas de lino, bordado por sacerdo-
tisas y princesas. ..

Siempre que el hombre ha estado en contacto con el
mar ha buscado el deleite de la navegacion, esa expe-
riencia formidable de dirigir y gobernar su propia nave,
en un afin de conquista, en lucha contra el viento y las
corrientes, sin mas ayuda que la maniobra naviera,
atinada y eficaz de velamen. La navegacion a nota es
otra cosa.

Pero si antes de la primera guerra mundial sélo los
reyes y los potentados de la tierra podian darse el
lujo desorbitado de tener su propio barco para su pro-
pia satisfaccién, hoy podemos afirmar que el “Yatch-
ing” se ha democratizado, hoy es un deporte comtn,
favorecido por la construccion en serie de “monotipos”
de bajo costo y que atin son faciles de construir por
sus propios dueiios.

Cierto pues que existieron, y aun existen como re-
cuerdos anacrénicos, los yates que valen millones; pero
no es menos cierto que el yate pequeno monotipo,
de cinco y medio a nueve y medio metros, con vela
masconi, abunda en los puertos de Europa y de Es-
tados Unidos donde se les contempla fondeados, como
un enjambre blanco y tembloroso de mariposas que
reposan sobre las aguas.

Pero hay mas ain: hoy dia la navegacion de placer
esta al alcance de todas las fortunas: En todos los
puertos turisticos hay yates de “crucero”, que por una
cuota minima admiten pasajeros; el placer de la nave-

Yk i e i vk e b i

gacién es, de esta manera, algo universal y todos po-
demos realizar un “viaje” maritimo inolvidable, nutri-
cio y confortante. . .

-] o e

Por otra parte Ensenada tiene, en su ineluctable
designio de prosperidad portuense, emergente de su
situacion y de propésito undnime de quienes la estan
haciendo y de quienes ahi viven; Ensenada tiene, re-
pito, una extraordinaria vocacion de puerto integral
y, por lo mismo, al lado de los muelles y construccio-
nes destinadas al movimiento comercial, muy pronto
veremos que se yerguen los muros, los embarcaderos
y los muelles, necesarios para el servicio de los yates
visitantes y de los yates ahi domiciliados. A la sombra
de un Club de Yates se daran los servicios de carena,
y en su seno se planeardn las regatas olimpicas y loca-
les, por que la verdadera aficion del “Yatchman” es la
regata donde a la navegacién misma se auna la disputa
de un trofeo v la exaltacion de un triunfo.

La Copa de América se disputa en la regata mas
famosa del mundo; no serd raro que proximamente la
Copa de México se dispute en una regata famosa tam-
bién, que partiendo de la nueva Ensenada llegue al
viejo Acapulco de los recuerdos novohispanicos.

o ] L]

Ensenada —la Ensenada antonomasica— por ser la
“tesorera de un caudal abismatico” de peces y por su
clima y su construccion portuense, es una invitacion
viva y permanente para la practica de los deportes
maritimos que no tienen paralelo: la pesca y el “yach-

ing”.
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Proyecto para Emplazamiento de Puerto U lloa

Las condiciones econémicas y diversos factores que
se han presentado (véase No. 1 Revista Obras Ma-
ritimas ) hacen factible bajo ese punto de vista el em-
plazamiento de Pherto Ulloa para la facil salida de los
productos provenientes del Valle de Santo Domin]g-;lo
asi como los recursos pesqueros de la region. Esto ha
requerido un estudio técnico en lo que corresponde al
puerto exclusivamente. El primer paso fué haber to-
mado todas las referencias posibles sobre el lugar mas
adecnado para las instalaciones, ya que personas en-
tendidas en la materia, habian de antemano designado
desde tiempo atras el lugar mas conveniente; otro in-
dicio en el mismo sentido se obtuvo consultando cartas
levantadas en diversas épocas, posteriormente fué ne-
cesario trasladarse al propio lugar e instalar una cam-
pamento con lo cual era posible hacer constantes reco-
nocimientos hasta comprobar que ese lugar llamado
“Puerto Ulloa”, era en realidad el mas indicado, pues
todas las playas tanto de la Bahia de Almejas, en la
que se encuentra localizado el futuro puerto como en
la Bahia Magdalena ,presentan una caracteristica es-
pecial y es que son muy tendidas, lo que se traduce en
serios inconvenientes para la construccion de Muelles
que asi resultan demasiado largos para alcanzar pro-
fundidad apropiada para barcos de altura.

El lugar que se ha designado como “Puerto Ulloa”,
presenta las mayores ventajas en este aspecto, pues alli
se encuentra el lugar dont’le, partiendo de la orilla se
puede encontrar buena profundidad a menos distan-
cia, por otra parte se tienen ventajas en su posicion
con respecto al valle, siendo fécil la construccion de
vias de comunicacion.

Con la certeza de haber encontrado el lugar apro-
piado eliminando el problema de proteccién por medio
de obras exteriores, ya que bajo este aspecto la Bahia de
Almejas presenta las mejores condiciones. Los vientos
locales dominantes provienen del Nor-noroeste y su in-
tensidad no llega a ser mayor de 35 kilémetros por ho-
ra, se logré obtener datos de los vientos de observacio-
nes de 9 anos de una pequeiia estacion climatolégica
establecida en Magdalena por cuenta de la Secretaria
de Recursos Hidraulicos.

Las marejadas causadas por tempestades lejanas, asi
como cuando estas tempestades llegan a tocar el lugar,
siempre provienen del sur, quedando protegida la Ba-
hia por la Isla Creciente y por el extremo Sur-Este de
Isla Margarita; el plano de oleaje que se formé con-
firma esta seguridad.

Se hizo un levantamiento Topohidrogrifico de la
zona, con el fin de obtener un plano que permita la
planificacion del puerto, ya que encontrandose actual-
mente desprovisto de poblacién y de instalacién algu-

Revista Técnica OBras MAriTIMAS, octubre de 1956

Por el Ing. HumserTo COos MALDONADO

na para hacer habitable el lugar, se requiere una
planificacion integral.

Para obtener datos complementarios para ejecutar
el proyecto, tanto de las obras de mar como las de
tierra, se llevaron a cabo sondeos geolégicos en el po-
sible lugar de localizacion del muelle, habiendo en-
contrado después de atravezar una capa arenosa, una
capa de arcilla dura presentando ésto una ventaja para
cualquier sistema de cimentacion para el muelle. Se
estal)l]ecié una regla de mareas que permitiera hacer
observaciones para conocer en forma aproximada la
fluctuacion de éstas, se localizaron las fuentes més
cercanas de aprovisionamiente de materiales de cons-
truccion y uno de los factores de importancia primor-
dial, el de aprovisionamiento de agua potable para el
futuro puerto, éste se localiz6 a no menos de 35 kilo-
metros a la redonda ya sea perforando pozo profundo o
bien bajo el lecho del rio més cercano. Ya se ha dicho
que a pesar de las bajas precipitaciones pluviales en
la Baja California, se encuentra agua en el subsuelo,
los rios permanecen durante casi todo el afio secos,
pero la mayoria de las veces se conserva el agua en
mantos abajo de los lechos a poca profundidad.

Para el proyecto, se ha tenido en cuenta que la agri—
cultura del valle, principal fuente de produccion, estd
limitada por la capacidad de riego de la tierra, por lo
tanto no podra pensarse en un puerto de gran moyi-
miento, Fem de cualquier manera existe la convenien-
cia de dejarle elasticidad para expansionarse normal-
mente.

El proyecto consta de los siguientes elementos esen-
ciales: Muelle para movimiento de altura y patios para
almacenamiento de carga que en este caso se ha con-
siderado el algodén empacado y que no requiere siem-

Instalacion improvisada para hacer sondeos geologicos con chi-
flon de agua, en Puerto Ulloa, B. C.
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pre almacenarse a cubierto, por lo tanto puede
prescindirse por lo pronto de ll:{)degas; muelle para
pesca y espacio para una futura industria pesquera,
zona para edificios Federales, tales como Aduana
Maritima y Oficinas dependientes de Marina con drea
adyacente para habitacién de empleados, planta de
Luz y Fuerza Eléctrica; accesos a los muelles desde
la zona urbana, aprovechando el escaso terreno adya-
cente a la zona de muelles, pues en esta zona abun-
dan los manglares y esteros, pero con posibilidades
para futura ampliacion; aprovechando la elevacién del
terreno hacia la parte oeste, se preeve puede ser apro-
piada para deposito de combustible, este aspecto es
importante, pues se ha calculado que al cultivar las
45,000 hectareas de terreno, conservadoramente el con-
sumo anual de combustibles seria de 21,600.000 litros
de diesel y 5,000.000 de litros de gasolina, lo que re-
quiere ya una atencion especial, pues asi como se ha
visto las ventajas del puerto en lo que correspende a
la salida del afgodén, esas mismas ventajas se presen-
tan para el consumo en la regién agricola del Valle.

Para poder abastecer de agua potable al futuro puer-
to, se ha previsto la conduccién desde 35 kilémetros
de distancia. Un camino que una al puerto con la
nueva carretera transpeninsular ha sido previsto con
una distancia aproximada de 40 kilémetros.

De las construcciones necesarias en la zona portua-
ria, la de mayor importancia es la del muelle de altura;
pues a pesar de tenerse este lugar como el més ventajo-
so para tener buena profundidad en la menor distancia
desde la orilla de la playa, es necesario prolongar su
construccion mar adentro a la distancia de 700 metros
para alcanzar la curva de 8 metros en baja marea. El
muelle en si, consta de una parte como viaducto y la
otra como atracadero propiamente, la primera de 580
metros de longitud con 10.20 de ancho y la segunda
de 120 metros de longitud y 22.05 de ancho; un relleno
serd necesario hacer hasta la curva cero, o sea la de baja
marea, contenido por un muro de enrocamiento tanto
para acortar la obra de estructura del muello, como para
ganar terreno al mar y tener una superﬁcie conveniente

para patios e industria pesquera, y por ser muy limitada
la superficie actual de terreno en ese lugar.

Una estructura sobre pilotes seria lo mas indicado
para este tipo de muelle, con patio de almacenamiento
y transito de 22,000 M=,

Para la explotacion pesquera se construirfa un pe-
queio muelle también de pilotes con un viaducto de
240 metros aproximadamente y un atracadero en forma
de T hasta alcanzar la curva de 3 metros de profun-
dad y terreno con superficie aproximada de 30,000 M?®,
para establecimiento de industrias de esa rama. Ane-
xos a la zona portuaria los edificios de la Aduana Ma-
ritima, Capitania de Puerto, Oficina de Pesca y de
Obra Maritima, con sus habitaciones correspondientes
independizadas de esta zona.

Dos accesos necesarios al muelle se han previsto,
una atravezando un manglar y el otro bordeando al
mismo para evitar estangulamientn en el movimiento
del muelle cuando esa sea intenso, el primer acceso
comunica inmediatamente con la zona urbana en su
primera etapa aprovechando el terreno natural reser-
vando dreas necesarias para edificios del gobierno, es-
cuelas, mercado v lugares de esparcimiento.

En el extremo Oeste de la zona urbana, existe una
elevacion del terreno, donde se ha previsto la instala-
cion de planta eléctrica y depdsitos de combustible y
en la region Noroeste, la ampliacion a la zona urbana,
pudiéndose extender en esta parte con amplitud; todas
estas zonas estan conectadas, tanto con los muelles
como con la carretera de comunicacién con la regién
agricola y carretera transpeninsular.

Es de esperarse una expansion en servicios auxilia-
res tales como varaderos, con talleres de reparacion
bara barcos pesqueros y desde luego un servicio de ca-
{)otaje.

Todos los elementos ennumerados anteriormente pa-
ra emplazamiento del Puerto pueden llevarse a cabo
mediante un programa de trabajo progresivo ya que
muchas partes del mismo no requeriran una utilizacién
inmediata y su construccién sera a medida que vayan
surgiendo las necesidades.

Camino que conduce de la carretera Transpeninsular a Puerto
Ulloa, B. C,
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Vista parcial del estero donde se instalé una vegla de mareas.
Puerto Ulloa, B. C,
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Suez

EL POR QUE DE ESTE ARTICULO

OBRAS MARITIMAS es una publicacion que pugna
por el desarrollo de la ingenieria maritima, en primer
término, la de nacionalidad mexicana desde luego, ya
que en México nacié y mexicana es su colaboracion,
pero de ninguna manera puede ni debe ignorar las rea-
lizaciones, los impulsos, las tendencias de esa disciplina
técnica que surgen en el exterior. Como pais joven, se
nutre de las ensenanzas y de las experiencias de quie-
nes hace tiempo trgnspusieron la mayoria de edad y
aunque en México el problema vial en varios aspectos
ofrece caracteristicas especiales, que llevan al ingenie-
ro a adoptar métodos que se pudieran llamar propios,
de ninguna manera desecha y al contrario acoge con
entusiasmo y a veces con admiracion el fruto de expe-
riencias que han costado esfuerzos y han consumido ri-
quezas en paises que emprendieron desde muchos anos
atras la tarea de |llacer (ﬁal mar un elemento 1util, aun-
que indomable, para la vida humana.

Ruda, intensa, persistente fue la lucha que culminé
con la realizacion del Canal de Suez, como obra magna
de la vialidad maritima; su historia se extiende en el
tiempo desde la época de Ramses II y en el espacio
atarie directamente a esa gigantesca mole terrestre que
se llama Eurasia y que comprende dos colosos; Asia y
Africa y un pigmeo: Europa, que sélo surgié a la altura
que estd, por encontrarse intcﬂ)uesto el Mediterraneo
entre ella y Africa, sin el mar de por medio, sélo seria
un rincon de esta tltima pero en este pigmeo se ha in-
cubado y nutrido la civilizacion durante 20 siglos; indi-
rectamente, interesa al mundo entero, forma un esla-
bon de las rutas maritimas mas frecuentadas y une apro-
ximadamente comercial v socialmente a las siete cE'ci-
mas parte de la poblacign humana.

Ya no es la ruta que transporta el marfil, las maderas,
los esclavos, que requerian los fenicios para su comer-
cio, pero solo en tonelajes semejantes a los transpor-
tados ahora por avion, pues sus naves eran d(—; escasa
capacidad; sino que ahora, la vida misma de Europa,
ora en sus transportes, ora en su industria 0 en sus
necesidades domésticas, requiere el petréleo persa y el
arabe como necesidad primordial ineludible, pero una
gran parte del mundo, depende de la industria europea.

No es posible substraerse de consiguiente al pm\)le-
ma que ha planteado la nacionalizacion de esta impor-
tantisima via de comunicacion maritima; problema que
tiene suspensa a la humanidad entera, bien por el pro-
blema en si, bien por sus repercusiones y concomitan-
cias que constituyen en su aspecto de guerra, la mas
tremenda de las amenazas que pueden cernirse sobre
el planeta.
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Por el Ing. Jests Tonrres Orozco

OBras MARITIMAS expone a la consideracién de sus
lectores el problema de Suez, ensayando una exposi-
cién que comprende algunos de sus antecedentes.

Pero Suez, tiene un amplisimo y majestnoso vestibulo:
el Mediterrianeo, sin este mar, el problema no revestiria
la importancia que ahora tiene y asi, es forzoso pro-
logo, lhahlar’ un poco de este mar, que es con el Nilo,
la fuente y el origen de la civilizacion humana; el
Mediterraneo, que vio florecer por igual la més bella
de las mitologias y la mas sublime de las religiones y
que por esto como sucede con el olivo y la vid, des-
cuellan tanto en la Biblia como la Odisea, juntando,
seguramente bajo el timico punto que pue(jen tener
comn al cristianismo con el paganismo.

Por el extremo sur del canal, el Mar Rojo tiene im-
portancia mucho menor desde el punto de vista de la
navegacion; probablemente, no era sino una salida, la
tinica que en su origen tenia el Mediterrineo, pero
carece de islas, bahias, golfos y peninsulas, puede ser
el asiento de una solucion del problema que se eshoza
en lo que sigue:

I.—EL MEDITERRANEO

Dos %randes lagos, en una zona de tierra bajas, for-
maban la cuenca del Mediterrineo en la edad glacial,
orientados sus ejes mayores de oriente a poniénte y
uno a continuacion del otro; al desaparecer los glacia-
res, esos lagos inundaron toda la region formando un
gran mar mediterrdneo, limitado por barreras terres-
tres que lo aislaban de los mares limitrofes, hacia el
occidente en Gibraltar, hacia el noroeste en los Dar-
danelos y hacia el sureste en Suez, probablemente te-
nia salida al Mar Rojo.

La monstruosa inundacién que todas las mitologias
denominan el Diluvio, provocé probablemente la ro-
tura de las barreras occidental y nororiental, pero no
lleg6 a clausurar la salida hacia el lado de Suez, que
probablemente se cerré en época mis reciente hacia el
oriente; dejo descubiertos multitud de fragmentos de
tierra montanosa, cmergiendo sobre las aguas y consti-
tuyendo las islas que forman el archipié¢lago del Mar
Egeo; seguramente que esa catastrofe, vino precedida,
acompaiiada o seguida, o las tres alternativas, de otros
cataclismos: hundimientos, desprendimientos de la cor-
teza, erupciones volcanicas, ete. La Falla Siria, que se
extiende hasta el Africa Oriental, es una prueba de
erupciones posteriores, como testimonios son también
un nimero de abismos submarinos, entre los que se
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cuenta el del Mar Jonico, que es de los mas profundos
del planeta.

La existencia de huesos de chacales y leopardos, al
norte del Mediterraneo; de leones cerca de Florencia
v de elefant n Malta, pone por encima de (-lmlqmv
teorfa, el toque de evidencia a la antigua unién entre
Airtca y las islas y costas del Mediterraneo actual,
la formacion del mar intercontinental y el surglmwntn
de islas en nimero tan crecido, son dos factores que
determinaron el florecimiento de Europa y pusieron
al alecance humano la navegacion. Sin el Mediterraneo,
Europa, hg_!ddd directamente a Africa, hubiera sido tan
s6lo un rineén del continente negro, que por sus con-
diciones de clima, habrifa constituido una liga entre el
desierto norafricano y las estepas rusas, le mar templ6
el clima de la costa sureuropea y la hizo adecuada para
ser asiento de las mas avanzadas civilizaciones. Por su
parte las islas intervisibles, alentaron al hombre arro-
jado, al hombre pleno de sentido vital, para lanzarse
de una isla a otra, entre el all‘lll]()n de la curiosidad y el
:mpulm de la audacia v asi de isla en isla, fue surcado
yrimero el Mediterraneo oriental, pu'\tcl iormente la am-
Iucnm y el valor empujaron al navegante primitivo ha-
cia el Mediterraneo occidental y c] hombre aprendi6
alli que operaba en un medio sin fronteras, sin dueno,
por el hecho de pertenecer a todos, pues nadie, puede
pretender el monopolio de sus aguas, segim ahora lo
reconoce la disciplina juridica llamada Derecho Inter-
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nacional y asi cuando Cartago pro]nlud a los latinos
navegar al oeste de las tOlllhl‘- Lacias, fue fiinalmente
\enuda los venecianos deseaban el Adriatico, los tur-
cos el Mar Negro; pero todo ha sido en vano, la con-
quista del mar no es posible en el sentido que la hu-
manidad ha dado a la conquista terrestre.

El Mediterrineo revela a lo largo de su costa, v en-
tre las islas, rastros evidentes de cataclismos que son
indicios de la catastrofe universal, cuyas consecuen-
cias son la actual linea costera v las islas existentes. Los
sondeos efectuados en el Golfo de Gabés, han indicado
los contornos de la tierra firme que se hundié proba-
blemente en nuestra era. El Nilo vertia sus aguas en
el mar mucho mas hacia el este del actual delta, re-
gando Palestina. En el Etna a 700 metros sobre el nivel
del mar, existen conchas marinas que evidencias el sur-
gimiento del volcan desde una profundidad que no
es dable snspct:l'l:u-. Por Gltimo en la época contempo-
ranea, los cables submarinos cerca de Calabria, fue-
ron rotos por fuerzas desconocidas.

El Mediterraneo presenta con profusion, golfos,
bahias, estrechos, accesos, etc., como si se tratara de
un mar hecho a pmp{wito para servir de escuela de
navegacion y asi el mas pequeno acceso, angosto y
adverso en muchos casos, como en Atenas o Venecia,
bastaba para fundar una potencia naval, ain cuando
el puerto no tuviera un hinterland que le permitiera un
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amplio desarrollo. Esos accidentes han desemperiado
importante papel en la formacién del alma humana.

Adn las erupciones volcanicas, que han dado origen
a mamantiales y con sus cenizas han fertilizado las

tierras, han sido benéficas para los paises que las han -

sufrido y asi las fuentes de la cultura antigua, hablan de
como la ciudad de Helike, cerca de Corinto, fue sepul-
tada en el mar, con todos sus habitantes y de como
Stromboli, nunca descansaba. La prehistorica separa-
ciéon de Sicilia, arrgneada del extremo austral de la
peninsula italiana, que la convirtié en isla y el desmem-
bramiento del terreno al pie del Monte Olimpo, evi-
dentemente templaron los espiritus de los habitantes,
los prepararon para los cambios de fortuna y los hi-
cieron ecuanimes, filésofos, escépticos.

Al recorrer el Mediterraneo occidental, llegaron los
navegentes de manera forzosa a Gibraltar, la tnica
puerta que con amplitud inferio ra 14 kilometros, se
abre hacia el Atlantico y que seguramente en la pre-
historia constituyé un paso terrestre seguramente estre-
cho, entre Africa y Europa y que ha dado lugar a
hipotesis diversas con relacién a la forma en que fue
removido.

La mitologia, que involucra casi todo el Mediterraneo
embelleciéndolo con leyendas, prefiere relatar que hubo
un De Lesseps, llamado Hércules que rompi6 la tierra
y erigi6 dos columnas para perpetuar su hazana. Aris-
tételes y Séneca atribuyen a un cataclismo, la comuni-
cacion de los dos mares; de cualquier modo es evidente
que alli se abri6 la primera puerta que el Mediterraneo
tuvo hacia los grandes océanos y en ella, fuerte, erguido
y solemne se eleva el pendn, para recordar a la vez, la
bella leyenda mitolégica y la astucia britanica que in-
visti6 a sus soldados con las atribuciones de guardianes
de esa puerta que simboliza la liberacién del Medite-
rrdneo, en nuestra era, para dar salida al oeste a la
civilizacion,

Desde el punto de vista fisico, Gibraltar tiene un es-
pecial significado para el mar de que se trata y sus
costas; el paso a los océanos, no sélo es estrecho sino
de muy escasa profundidad, estas dos circunstancias
dificultan el intercambio de aguas entre los dos mares y
asi las aguas tienen caracteristicas distintas, difieren en
salinidad, peso especifico y temperatura; las diferencia
de profungidades en la temperatura y la fauna y asi
mientras las aguas profundas del Atlantico en las cos-
tas espaiiola y portuguesas es de 4 grados, en el Me-
diterrdneo llega a ser hasta de 15 grados y el clima ge-
neral de la costa europea del sur, es benigna gracias
a la escasa profundida de Gibraltar.

El gradiente presion-profundidad, es positivo, pero
en razén de la mayor densidad, es superior en el Me-
diterrdneo que en el Atlantico a igualdad de profun-
didad, esto originaria una corriente submarina del pri-
mero al segundo, pero como el gradiente temperatura
profundidad es negativo y ya se ha dicho que la tem-
peratura del primero es mayor, la presién a igual pro-
fundidad es menor y de consiguiente la corriente sub-
marina es débil, en cambio la corriente superficial es
importante y siempre entra mas agua de la que sale.
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Singular es el Mediterraneo por la razon que se acaba
de apuntar y se explica que el agua suplida por el
Atlantico sea en mayor cantidad que la devuelta a él,
por varias razones: en qrimer lugar, recibe muy pocos
tributarios, prescindiendo del Mar Negro, que no in-
fluye en la zona de que se habla, s6lo tiene un afluente
de primera importancia, el Nilo y esta corriente, en su
desembocadura, tiene un gasto relativamente bajo; del
agua fluvial de Europa, solo va el Mediterrano, una
cantidad que vale 0.14% de su total. El Nilo, el Rédano
y el Pé, solo aportan un 33% de lo que el mar pierde
por evaporacion que es muy intensa en su cuenca. Por
tltimo, la evaporacién es también superior a la preci-
pitacién pluvial. Las razones expuestas hacen que en
resumen y a pesar de la aportacion del Atlantico, el
nivel de éste sea siempre superior al del Mediterrdneo.

Como consecuencia de la intensa evaporacion, el
agua del mar de que se habla tiende a aumentar su
salinidad, y este aumento sélo se controla por la en-
trada del agua occidental que es de menor contenido
salino.

El segundo de los estrechos, los Dardanelos toca mas
de cerca atn que el de Gibraltar al campo de la leyen-
da; su cercania a Grecia, lo influyé més por la mitolo-
gia la que lo sefiala como el lugar habitado por Dar-
danus, engendrado por Zeus en Electra; alli también
se ahogd Halle, hermana de Phrixos, ambos semidioses,
cuando hufan en un carnero alado para salvar sus vidas.
Dardanelos, llamado también el Helesponto, tiene mas
de mitologia que de influencia hidrogrifica y esto obe-
dece a la circunstancia de ser el Mar Negro, al que da
acceso este estrecho, a través del Bosoro, mas bien un
mar cerrado de mucho menor amplitud que el Medi-
terraneo.

El Mar Negro tiene por oposicion al mar de que se
habla, muy importantes tributarios fluviales, que lo con-
vierten en un gran lago de agua casi dulce; aqui como
en Gibraltar, hay una corriente superficial de aguna
poco salina hacia el sur y una corriente submarina de
agua de gran salinidad hacia el norte; el Mar Negro
con evaporacion inferior a la aportacion de sus tribu-
tarios, envia mas agua hacia el Mediterrineo, que la
que de €l recibe, la influencia de este mar es por con-
secuencia menor hacia el Mar Negro, que la de éste
sobre el primero.

La falta de oxigeno en el agua del Mar Negro y la
escasez de sal, le imponen una vida marina muy preca-
ria; mas atin que en Gibraltar, la poca profundidad del
estrecho, aumenta la velocidad de la corriente que va
de norte a sur, al grado de que con frecuencia las em-
barcaciones pesqueras deben ser fuertemente amarra-
das para vitar que sean arrastradas por la corriente.
Es de consiguiente en los dos estrechos Gibraltar y Dar-
danelos, en donde la pulsacion de este mar se hace
particularmente sensible y le da un caricter especial;
solo en ellos son verdaderamente sensibles las mareas,
en el resto de las costas mediterraneas en general, el
fenémeno se presenta atenuado, por tratarse de una
masa de agua casic encerrada, ya que cuenta con en-
tradas muy estrechas, naturales y la artificial de Suez,
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mas estrecha atn; en Venecia, Corinto y las Sirtes, la
mar afluye en la navegacién, pero se debe a la situa-
cién de esos lugares. En el cierre de golfos alargados
en algunas bahias de dificil acceso, se produce el fené-
meno de pleamar en un lado y baja mar en el opuesto,
lo que nrigina corrientes de marea; estas caracteristi-
cas del mar de que se habla, eran ya conocidas por los
griegos y romanos; Homero observo que algunos esco-
llos, tan pronto afloraban, como desaparecian bajo el
mar y Herodoto di6 nombre al sabio de Samus que fué
arrojado por los dioses al mar y se convirtio en testigo
ocular de las mareas y mas tarde, César, cita a la luna
como causante de las mareas de primavera, por ltimo
Plinio predijo la mitad de lo que posteriormente y con
base en el cilculo de la atraccion, establecié Newton.

En Mesina, por su escasa anchura, no solo se observa-
ron las mareas, sino corrientes de diversos nrigencs que
hacen con el cercano remolino de Caribdis, una zona

articularmente peligrosa del Mediterrineo y alli, se
Ea hundido un crecido ntimero de embarcaciones, se
dice que Nelson fué el primer navegante que se aven-
turé en Mesina, estrecho que al abrirse convirtié a Si-
cilia en isla y que segin los gedlogos, no se debe a la
formidable fuerza de Ori6n, sino a una primitiva erup-
cion del Etna, pero ambas explicaciones, son casi equi-
valentes.

Las olas del Mediterrineo, casi nunca tienen altura
mayor de 5 metros, mientras en el Atlintico, se presen-
tan olas hasta de 20 metros de altura.

Impnrtantes como son las caracteristicas apuntud;m
brevemente, de las aguas del Mediterraneo, hay una
que probablemente ha contribuido mis que el resto
para extender la fama del Mediterraneo: es el color de
sus aguas, ese azul que se ha discutido e interpretado
desde la més remota antigiiedad; Homero le llama azul,
violeta o pirpura segin los estados de dnimo que de-
sea representar; algunos le llaman Mar Blanco, por opo-
sicion al Negro, pero los marinos entienden como pre-
sagio de tempestad, el hecho de que las aguas se os-
curezean; un tono verdoso, denota un buen fondeadero,
y el tono azul revela profundidad, pero todos, antiguas
y modernos, poetas y sonadores, navegantes y viajeros,
elogian el claro cristal de las aguas mediterraneas.

El altimo y para el caso el mas importante de los es-
trechos que cerraban casi en nuestra época el Medite-
rrdneo, es el de Suez; por contraste, pero indudable-
mente, desempenia papel importante en la historia bi-
blica; bien sea el estrecho como existia antes de la aper-
tura del canal o bien, lo que parece mds probable; el
sistema de lagos que forman la casi totalidad de la zona
istmica, fueron el escenario de la huida de Moisés con
los hebreos y la consecuente persecucién de Faradn,
sepultado con sus egipcios en las aguas del Mar Rojo,
aproximadamente 1470 afnos antes de Jesucristo.

Hay razones que se estiman como vilidas para su-
poner, por oposicién a lo que probablemente ocurrié
en Gibraltar, que en el Istmo de Suez, todas o la mayor
parte de sus tierras estaban cubiertas por las agunas y
en ¢poca relativamente cercana, emergieron esos terre-
nos originando el istmo.
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El estrecho estaba constituido por una faja de tierra
que unia a Siria con Egipto, o sea Asia con Africa; esta
orientado su eje longitudinal sensiblemente de Norte
a Sur, con distancia de 113 kilémetros entre ambos ma-
res; hacia cada extremo, se encuentra un golfo, el de
Pelusio en el Mediterraneo y el de Suez, en el Rojo.

El suelo del istmo presenta una depresion longitu-
dinal de Suez a Pelusio, producida por la interseccion
de las planicies de Egipto, con las que descienden del
Asia, ambas con pendientes suaves; en esta depresion
se forma el sistema ya aludido de los Lagos Amargos,
el mas austral; el lago Tinsah, la primera cuenca, dis-
ta unos 30 kilémetros de Suez y su fondo se encuentra
12 metros por abajo del nivel del Mar Rojo en marea
baja. Hace un siglo que estos lagos se secaron, pero la
salinidad del suelo y su bajo nivel, son sefiales eviden-
tes de que en un tivmpt) no muy remoto la extension
de 330000 Hs. que tiene esta cuenca, estaba cubierta
por las aguas.

El lago Tinsah, en la parte céntrica del istmo, con su
enorme cuenca, parece destinado a ser el asiento de un
gran puerto interior; como los Lagos Amargos, el fondo
del Tinsah, estd por abajo del nivel de las aguas del
mar y sus aguas son salinas, pero sus alrededores tienen
vegetacion alimentada por los limos y el agua del Nilo.
La existencia de conchas que s6lo hay en el Medite-
rraneo y otras, caracteristicas del Rojo, presentan la se-
gunda evidencia de que las aguas marinas cubrieron
alguna vez esta zona, que por su posicion central re-
vela hasta donde se extendia cada uno de los mares.

Por Gltimo, casi en contacto con las aguas del Golfo
de Pelusio, del que esta separado por una estrecha
faja de tierra, se encuentra el lago de Menzah, que ha-
cia el sur se une el Ballah que a su vez se prolonga
hasta llegar a unos 40 kilémetros al norte del Tinsah,
por el Oeste, se prolonga hasta el brazo Damieta del
Nilo; por el Este, se extiende este lago hasta las lla-
nuras de Pelusio, que son cubiertas por el Nilo, en las
épocas de grandes crecientes, mientras que, en las gran-
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des tempestades, las abre a su vez el Mediterraneo, del
que s6lo dista 3 kilometros las ruinas de la atnigua Pe-
lusium.

En toda el area del istmo, sélo se encuentran arenas
o mezclas en proporcion variable, de arena y grava;
hasta unos 6 kilometros de Suez, hacia el Norte, se
encuentra la arena sola y con evidentes indicios de ha-
ber sido depositada o al menos esparcidas por el mar;
al avanzar hacia el Norte, se encuentra cada vez mas
gra\-'a y guijarro, pero s6lo en la superficie y mas alla

e la linea que separa la cuenca del Mar Rojo de la de
los Lagos Amargos, disminuye la grava en forma gra-
dual al avanzar %acia el Norte y desaparece totalmente
cerca de la cuenca del Lago Ballah, en donde no hay ni
el menor vestigio de otro material que no sea arena.

Mono6tono, estéril, desértico, es el panorama que pre-
senta desde Suez, hasta los Lagos Amargos, pero ha-
cia el Norte se encuentra vegetacion propia del de-
sierto, que solo sirve para alimentar camellos.

En los alrededores de los lagos Timsah y Ballah, se
encuentran dunas movibles, pero en el resto de la su-
perficie istmica, las arenas presentan una fijeza nota-
ble; los restos del primitivo canal de los Faraones, to-
davia son perceptibles, para comprobar la existencia
de aquella obra y la falta de movimiento en las are-
nas. El istmo, como todo el bajo Egipto, bajo las are-
nas superficiales, se encuentran las arcillas compactas,
o mezcladas con arenas, y grava y las arcillas foliadas;
cerca de Suez, se encuentran la arcilla margosa y ain
la marga sola, pero hacia el Mediterraneo, como ya se
ha dic]b"m, solo hay arena.

Aunque en la actualidad estd muy poco poblada el
drea istmica, presenta numerosos indicios de haber sido
el asiento de numerosa poblacion, en la actualidad, en-
tre Puerto Said y Suez, forman una provincia con cerca
de 50000 habitantes entre ambos puertos, en la zona
del canal, que al abrirse convirti6 a Africa, al sepa-
rarla de Asia, en la mas grande de las islas del planeta.

El Golfo de Pelusio o Tinsah forma el recodo sud-
oriental del Mediterraneo, hacia él se dirigia la rama o
brazo del Nilo, que se llamé pelusiaca o bubastica, que
era la mas oriental, de las que constituian el delta del
Nilo y que debia su nombre a la ciudad de Pelusio,
situada en un terreno fangoso, cerca de la desemboca-
dura del aludido brazo del Nilo, que se desprendia de
la corriente principal en Heliopolis, aguas arriba de la
dctual bifurcacién de los brazos principales, Roseta y
Damieta; desembocaba en el mar y en la época de Ale-
jandro, era navegable, pues por él, remont6 su escua-
dra; seguramente que de este brazo derivaba el canal
o sistema de canales que permitia regar parte del terri-
torio sirio, pero hay también la hipétesis de que todo
el delta del Nilo, ha sufrido un desplazamiento hacia
el Oeste; lo que es evidente, es que regaba el brazo
de que se habla, la zona en que se ubicaba la ciudad de
Bubastos y de alli, el segundo Peremun o Peromi, que
en egipcio, significa “cindad de fango”, en griego Pelu-
sa, tiene el mismo significado, por lo que se concluye
que esa cindad estaba uibacada en terrenos fangosos,
se situaba a muy corta distancia del mar y en la his-
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toria antigua, fue disputada varias veces; en la actuali-
dad est4 reducida a ruinas y se encuentra aproximada-
mente a 9 kilometros del mar, lo que constituye una
tercera confirmacién de que las tierras del istmo de
Suez, han emergido, en época relativamente reciente.

El golfo es de poco fondo, pero tiene relativamente
gran amplitud, se inicia en una colina de arena de 80
metros d}:, altura, que es el tnico accidente, entre Port
Said v El Arish, que es la frontera oriental de Egipto;
las costas son muy bajas en esta zona oriental, a me-
nudo se reducen a una faja de terreno arenoso de apro-
ximadamente 1500 metros de anchura, que separa el
mar de los lagos interiores; desde poco antes de Port
Said, la costa se orienta en una longitud de 26 kilo-
metros apmximadamente, hacia el suroeste ya conti-
nuacién, con franca orientacion al este, se prolonga 23
kilometros; por ultimo se dirige hacia el noroeste, en
60 kilémetros en que se encuentra Kas Burun, o sea la
}'El ;.tpurltada CO]ina de arena.

La sonda de 9 metros dentro de la bahia, estia a
6.5 kilémetros de la costa, en la parte oriental se en-
cuentran bajos que van desde —3.6 metros hasta —7.5
metros.

Se debe insistir en que toda la zona istmica y sus
aledarios, estin constituidos por terrenos de bajo re-
lieve; fundamentalmente las pendientes del Asia Me-
nos Occidental, en la zona del istmo, son suaves y ya se
apunté que en su interseccion con la zona al oriente
del Nilo, se encuentran terrenos de nivel inferior al de
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las aguas del mar en marea baja; tanto hacia Africa
como hacia el continente asidtico, los suelos son funda-
mentalmente arenosos y la doble circunstancia senala-
da; poco relieve del suelo y constitucion arenosa, sugie-
re una solucion al problema de Suez, que es problema
mundial y a ella se aludird mas adelante.

II.—HISTORIA

Para adaptarse a la realidad, se dividira este capitulo
en dos partes: la historia antigua y la historia moder-
na, porque en verdad que hay diferencia fundamental
entre la solucion del problema de la navegacién del
Mediterraneo al Mar Rojo como se concibi6 por los
egipcios y sus sucesores inmediatos y como fue con-
cebida a partir de Napole6n y sus técnicos.

Historia antigua.—Es indudable que desde muy re-
mota época se pensg en establecer una comunicacién
entre los mares que se han mencionado, pero para
entender bien lo que pndo haber sido esa comunicacion,
se debe tener muy presente que la navegacion egipcia
era precaria, carecian de madera y las embarcaciones
que construyeron seguramente eran de muy reducidas
dimensiones y débiles; en rigor ellos vivian del Nilo y
para el Nilo y el mar mmca%os atrajo; no pensaron ja-
mas en embarcaciones capaces de resistir el embate de
las olas.

Se necesitd un régimen de gobierno eminentemen-
te constructivo, para que se enfrentara con el proble-
ma de que se viene hablando y ese régimen fué el de
Ramses II, con toda probabilidad.

Y Y Y Y Y YTV Y Y YT Y

ANDRES CORRALES, S. A.
BANDERILLA, VER.

EL MEJOR PURO QUE SE PRODUCE
EN MEXICO ES EL DE LA PERLA.

LA PERLA
orgulle de la UNICOS
Industria LEGITIMOS

Tabogquera

b G ik G b ek B ek duh S b S S S0 S S0 bbb B Sk S b b Do o b b S e e ok b b b i b g tn o

-LA.MM.MA—A—MM-‘—AJ_LL A‘A—A-A-M-.J

36

Ramses II o Ramesces II como requiere el nombre
de la dinastia que es el Ramescidas, fue un rey singu-
lar; era apacible, casi femenino, pero sensual; honda-
doso, pero enérgico v no carecia de majestad; desde
muy joven subié al trono y reind durante 6 7 anios y es
el monarca de quien se conservan mayor ntimero de
documentos y monumentos que hablan de su reinado
y de su obra que fue copiosa; honré la memoria de su
padre, continnando las edificaciones por él empezadas
y decorando su sepulcro, pero instituyé el hébito, atn
vigente en el algunas ocasiones, de sustituir el nombre
de su progenitor o el de Faraones mas antiguos que
habian iniciado y atm concluido algunos monumentos,
por el suyo propio. A su vez su hijo, procedio en forma
semejante y el habito se ha propagado hasta nuestros
dias. Seguramente ese proceder derivaba del sentimien-
to que tenia Ramses II de si, de ser un verdadero dios;
la idea de la ommipotencia farabnica, en ningun rey
como en él, llegd a desarrollarse.

No todos los historiadores estan de acuerdo en lo que
se refiere a cual de los faraones se debe la iniciacion
de la ruta que ligé al Nilo con el Mar Rojo, asi suponen
algunos con apoyo en asertos de Eusebio y Julio Afri-
cano, que fué en el siglo XVII antes de nuestra era,
Amenofis (tres faraones llevaron este nombre) fué
quien hizo construir un canal que derivando del Nilo
en Coptos, aproximadamente a 33 km. aguas abajo de
Tebas, llega al Mar Rojo cerca de Cosseir, canal que a
lo que parece, se cegé durante la barbara invasion de
Cambises. Aristoteles y Plinio se deciden por la afirma-
cion mas generalmente admitida de que fué Ramesces
IT o Ramses II como lo prefiere llamar el texto del
Antiguo Testamento y como es comimmente designado,
quien construyé este canal que se iniciaba en Bubasto,
sobre el Nilo y terminaba en el Mar Rojo en Patumos.
Ya en nuestro tiempo, la autoridad de Guillermo
Oncken, asienta que Ramses II hizo construir un canal
aprovechando wn valle que se inicia cerca de Bubasto
o Bubastis y se dirige al Este, llegando al lago Tinsah,
del que ya se ha hecho mencién. El territorio que com-
prende ese valle y el canal construido, se ha hecho
famoso en la época contempordnea, por la victoria que
lograron los ingless en Tell-el-Kebir y ese valle proba-
blemente en antigiiedad muy remota, estuvo regado
por el Nilo, como probablemente lo estuvo también
parte de Siria; Oncken sin embargo, resta importancia
a la comunicacion asi establecida y sin llegar a afir-
marlo, acepta la posibilidad de que en aquella época,
el lago Tinsah haya tenido comunicacion con el Mar
Rojo, como parece desprenderse de la constitucion fisi-
ca del terreno comprendido entre ese lago, los Amargos
y Suez, a lo que ya se aludi6; opina ese historiador (llue
el canal fué abierto mas bien por motivos agricolas,
algo que es aceptable, atenta la condicién eminente-
mente agricola del pueblo egipcio, pero se debe pensar
que en aquel pueblo, la na\'ei;a(‘i('m era tan precaria y
las embarcaciones de tan reducidas dimensiones, que
un canal construido con propositos de riego, bien pudo
ser motivo de comufiicacion navegable. Si es indudable,
que Ramses IT fundé Pertum, cindad situada en el ex-
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tremo del valle de que se trata y de la que ya se (lptmtu.
que posiblemente no es sino Pelusio, ciudad que servia
de base para la invasion de Asia.

Es evidente que el canal existio (en eso no discre pan
los historiografos ), pero seguramente la comunicacion
era de caracter pmuu(), Necos conservo o tal vez me-
jord el canal y Dario lo completo y perfeccioné durante
la conquista de mem por los persas; el régimen de
los Ptolomeos lo mejord y Estrabon dice h: aberlo visto
en actividad plgna poco antes del advenimiento de
Jesucristo.

En nuestra era, tanto los emperadores romanos como
los califas cuando dominaron Egipto, lo conservaron y
alg.,[() y medio después de la conquista del pais por los
4rabes, estuvo en actividad, ya que ellos establecieron
su capital en El Cairo y quisieron mantenerla unida
con el resto del mundo 4rabe en Asia \Icmn, a traveés
del Mar Rojo; parece que el canal se cegé por negli-
gencia o por haber emergido algunas tierras en la zona
istmica y el califa Omar lo mandé reconstruir desde el

SDDDDDDDDD

\"ie;'n Cairo, continuando en uso hasta que Almanzor
ordend cegarlo para que no recibiera viveres Mohamed-
ben-Abula, que se habia rebelado contra ¢l el ano 765
de nuestra era, la clausura establecida asi fué definitiva,
nunca se intento volver a establecer esta ruta de nave-
gauon que como va se ha mencionado, no era comuni-
cacién directa entre ambos mares, sino a través del Nilo,

Se cierra aqui la historia antigna de la navegacion
Suez-Mediterraneo, la Edad \Iv(]m con Su marasmo,
lmmllm toda actividad constructora y el istmo perma-
necio ajeno a nuevo intento de comunicacion a su
través: el Renacimiento, con su maxima consecuencia;
el descubrimiento de América, desplazé la atencion
mundial hacia el Occidente, originando una corriente
de la civilizacion hacia el mismo rumbo y solo hasta la
aventura de Napoleon en Africa, se revivié el propo-

sito de convertir e listmo de Suez en el asiento de una
comunicacion entre los mares Mediterraneo y Rojo,
pero ahora si, directamente de mar a mar a traves ¢ el
istmo y se inicia asi la historia moderna de esa ruta,

SIMBOLOS DE SEGURIDAD

Por pequena que sea, una llave es
simbolo de seguridad, y es que las cosas
grandes dependen de pequenas cosas.

Pocas habra, por ejemplo, mais in-
significantes que una particula de cemen-
to. Es tan diminuta que pasa por tamices
de una finura tal que pueden retener el
agua.

Sin embargo, no obstante que el
cemento es un polvo impalpable y repre-
senta escasamente el 3% del costo de una
obra moderna—sin contar el precio del
terreno—no olvide usted que el cemento
es la “pequeiiez” que imparte resistencia,
ligereza y durabilidad a las construccio-

nes. Es, como la llave, un simbolo de

seguridad.
Por tanto, emplee usted siempre el

inejor cemento, cueste lo que cueste.
Emplee CEMENTO TOLTECA de rapida
resistencia alta (Tipo III). El mas costoso

hed g

pero el mas eficiente.

- -

ik

folleto

Pida wusted descriptive al
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“Estudio sobre Duques de A lba”

TRADUCCION HECHA DEL INFORME PUBLICADO EN LA MEMORIA EDITADA
CON MOTIVO DEL “XVIII CONGRESO INTERNACIONAL DE NAVEGACION" EN
ROMA, 1953. POR EL ING. A. EGGINK, INGENIERO EN JEFE DE LA RIJKSWATERS-
TAAT, UTREGH, Y CON UNA APLICACION AL CALCULO Y DISENO DEL ATRA-
CADERO DE PETROLEOS MEXICANOS, EN ENSENADA, B. C.

A.~INTRODUCCION

Para hacer un disefio practico para construcciones
de atraque es ncesario que el cailcul}()} de las fuerzas que
causan Jlos barcos en éstas correspondan a aquellas
que ocurran en la realidad.

El proposito de este estudio es dar un conocimiento
sobre el origen de estas fuerzas, la manera como pueden
ser calculadas y los principios aplicables para resol-
\'er]as.

Es obvio que se necesita determinar la elasticidad
de varios tipos de barcos mediante calculos y pruebas.

El empuje ejercido (fuerza) por barcos sobre cons-
trucciones de atraque pueden dividirse en: aquellas que
resultan de influencias estaticas y las relacionadas con
influencias dindmicas.

B.—FUERZAS ESTATICAS

Por este nombre se entienden las fuerzas de compre-
sion y de tension (cable de remolque) que el barco
ejerce sobre la construccién de atraque, como resultado
de las corrientes o del viento.

Las fuerzas ejercidas por los cables de amarre operan
sobre los postes de muels)l. (bitas) de las construcciones
de atraque.

La ma%nitud de las fuerzas operando en la parte

superficial del barco expuesta a ellas, estd expresada
por la formula:
k=CwVvVF

V = Velocidad de la corriente o velocidad efectiva
del viento.

F = La superficie vertical del barco expuesta, en 4n-
gulo recto, a la direccién de la corriente o del
viento.

Cw = coeficiente de resistencia.

Las fuerzas causadas por las corrientes pueden ser
facil y exactamente determinadas con la ayuda de mo-
delos de prueba en Laboratorio de Mecénica-Hidréu-
lica, Esto es mas dificil en el caso de la influencia de
los vientos, aunque es posible, como en el caso de co-
rrientes, probar por medio de modelos de prueba, las
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Por el Ing. SamueL Ruiz

fuerzas ejercidas en un barco y producidas por una
corriente de aire con una velocidad constante.

Sin embargo, en vientos naturales las velocidades no
son constantes, pues son accesibles a continuas y fuertes
fluctuaciones.

Fuertes golpes de viento tienen una duracién de po-
cos segundos.

Esto debe ser tomado en consideracion si las cons-
trucciones de atraque son rigidas. Sin embargo, tanto
el barco como el muelle son siempre eldsticos y las fuer-
zas de compresion que ocurren en el muelle, se desarro-
llan proporcionalmente al movimiento del barco.

Las fuerzas de inercia que se deben tomar en cuenta,
tienen por lo tanto, un efecto acumulativo, sin embargo,
y a pesar de la muy irregular distribucién de la presion
del viento sobre el barco, son transmitidas mas unifor-
memente al muelle o en consecuencia los valores efec-
tivos medios pueden obtenerse a partir de la elasticidad
del barco y:del muelle, asi como del tamano (masa)

del barco.
C—FUERZAS DINAMICAS

Las fuerzas dinamicas son provocadas por el choque
del barco sobre el pilote, cuando éste, esti animado de
cierta velocidad.

Las fuerzas provocadas por el impacto del barco so-
bre la construccion de amarre, dependen de la veloci-
dad del barco, medida en forma perpendicular a la
pared de amarre y despreciando la friccién entre dicha
pared y el barco.

Esta velocidad que llamaremos “velocidad de atra-
que” es funcion de la velocidad del barco y del dangulo
bajo el cual se aproxima el barco a la pila y el derro-
tero del barco. Este derrotero es motivado por el vien-
to, corrientes, momentos adicionales del remolque, ete.

Se han hecho pruebas de laboratorio (Delf) sobre
la influencia del viento en la velocidad de atraque de
un barco-correo normal; de donde se obtuvo que si el
viento sopla sobre la manga de un barco de este tipo;
la velocidad maxima que puede desarrollar es de 1/20
de la velocidad del viento.

A continuacién pondremos una tabla de valores obte-
nidos con una velocidad de viento de 10.5 m/seg.
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Aplicacion de los Planos de Oleaje al

Puerto de Ensenada

3

Hace aproximadamente 150 anos, el ingeniero checo
Gerstner formulé las leyes por las que se rige el oleaje
en profundidas teoricamente indefinidas.

En 1865, Rankine estudi6 la ola en profundidades
finitas y finalmente en 1888, Barré de Saint-Venant y
Flamant, publicaron en “Les Annales des Ponts et
Chaussés” su clasico estudio analitico del problema.

A pesar de todo‘_ ello y hasta hace bien pocos afios,
los puertos venian proyectandose por comparacion con
otros ya construidos y de condiciones que se crefan
semejantes.

Pero muchas veces la semejanza era ilusoria, lo que
daba lugar a muchos fracasos.

Nadie habia pensado en buscar una aplicacion préic-
tica a las teorias de olas antes citadas.

Quien lo hizo, fué el ingeniero espanol Don Ramén
Iribarren, obteniéndose con ello un notable adelanto
en la técnica portuaria.

En 1936, aplico su teoria de los planos de oleaje a
los puertos de Guiptizcoa (Espana).

Hoy la aplicacion de los planos de oleaje es casi
universal.

Por el Ing. Julio Dueso Landaida,

de la Direccion de Obras Maritimas

El Método Espaiiol es el que usamos en el Depar-
tamento de Estudios y Proyectos de la Direccion de
Obras Maritimas, para todos los puertos mexicanos,

El primer ingeniero mexicano que us6 los planos de
oleaje fué Don Sergio Carvallo.

En la obra “Oleaje y Diques” de la que son autores
los ingenieros Iribarren y Nogales, se describe detalla-
damente el método esparol, e[i cual es hoy del dominio
de todos los ingenieros mexicanos, que se dedican a
obras portuarias, por cuyo motivo serfa redundancia
el entrar en pormenores.

S6lo diremos que mediante ¢l, pueden determinarse
las caracteristicas de la ola, en cualquier punto del
mar, partiendo de las caracteristicas de alta mar.

Ello nos permite calcular los elementos orbitarios a
cualquier profundidad, resolviendo asi problemas que
no habian tenido una explicacion analitica precisa.

ESTUDIO DEL PUERTO DE ENSENADA, B. C.

El estudio del puerto de Ensenada fué iniciado en
1935 por el Ing. Don Enrique Fremont, quien levanto

Obrod es ol powrie da Exmasada BC
PLAND DE OLAS COM VIENTD SW
Baind ENTERALS - ROMS{LAS A _LICE™
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un plano de la bahia, pero sin llegar a formular un
proyecto de puerto.

En 1944 eF Ing. Don Sergio Carvallo formulé un es-
tudio en el que presentaba dos soluciones: una con
rompeolas y dique y la otra con un solo rompeolas.

En 1949 fué elaborado un tercer proyecto por los
ingenieros Don Guillermo Romero y Don Fernando
Pa%acins.

Una cuarta sugestion de rompeolas fué presentada
ese mismo ano por el Capitan de Puerto, Don Carlos
Ferndandez. X

El quinto proyecto, fué hecho por el ingeniero Don
Eugenio Urtusastegui.

Finalmente, en 1951, la Secretaria de Marina con-
trat6 la construceién del rompeolas de Ensenada, a la
compania “Clark y Mansilla”, basiandose en el estudio
hecho por el ingeniero Don Roberto Mendoza Franco.

Por ser este el proyecto que actualmente se estd eje-
cutando, a él nos referiremos. La longitud del rompeo-
las es de 1,000 metros, debiendo ampliarse hasta 2,000
metros.

Determinacion de las caracteristicas de la ola en aguas
profundas

Actualmente empezamos a usar, en México, méto-
dos directos para ri)eterminar las caracteristicas de las
olas, los cuales se estan empezando a aplicar, desde
hace meses, en el puerto de Salina Cruz, Oax.

En 1951, no se disponia de estos métodos; pero ni
entonces ni ahora, se cuenta con las estadisticas nece-
sarias para definir la méxima ola de temporal.

Para que las observacionees directas fueran comple-
tas, deberian extenderse a un periodo de 40 ¢ 50 anos,
como minimo, para estar seguros de haber medido el
méximo temporal posible.

También hay métodos para predecir la agitacion del
mar a base de las observaciones meteorologicas, pero
tampoco se conocen las necesarias para predecir, en
cada costa, los maximos oleajes posibles.

Para fijar las caracteristicas de la ola de alta mar.
suele recurrirse a las formulas empiricas del “fetch”.

Pero en la Bahia de Todos los Santos (Ensenada)
no tienen facil aplicacion por las condiciones orografi-
cas del lugar.

Por ello y para determinar la altura de la ola, se
recurri a las férmulas de Coupvent de Bois y de la
Enciclopedia Britinica, ambas también empiricas.

a

Mediante la primera: 2h = 0.75 \/ v* ¢n la cual v es
la velocidad del viento en metros por segundo y 2h la
altura de la ola en metros,

La féormula de la Enciclopedia Britanica es:

2h = 0. 24W estando la velocidad del viento W en
millas nduticas por hora y la altura 2h en metros.

Su aplicacién se expone en el siguiente cuadro de
caleulo del alto de la ola de aguas profundas o de alta
mar.

Con criterio conservador se acepta como ola maxima
posible la del SW con 2h, = 6.00 metros, algo mayor
que los 5.42 metros calculados.

44

Caupvent Enciclop,

T L Bois  Brit. gy Me
dencia .'14."’.\‘:!.‘,'. _i‘ h!{{:‘; Fa :-‘T:-' 094 W dio 2h
SW 14 27 4.36 6.48 5.42
W 9.8 19 344 4.56 4.00
NwW 11.3 22 3.76 5.28 4.52

Para determinar la longitud de la ola 2L, se recurrié
al diagrama del Schott que se dibuja a continuacion:

2 Lof2ha VARIACION DE 2lo/2hs SEGUN SCHOTT
50 \
40
FIG. |

Igikoy=—u & e i
30 ;

| \\ DIAGRAMA DE
20 ‘

1 ‘\\ SCHOTT
10 } —

|

1
= 20 27 40 60 BO MILLAS/HORA

Entrando en el diagrama con una velocidad de vien-
4 s
to S W de 27 millas/hora el factor & o vale 34 y por
2h,
tanto

2Ls = 6 X 34 — 204 metros.

Trazado del plano de oleaje para viento S. W.

Dicho trabajo fué hecho por nuestro compaiero de
labores Don Roberto Vera Strathman.

De ¢él publicamos 4 planos:

H 1 de 5 para la Bahia de Todos los Santos.

H 2 de 5 para la Bahia de Ensenada con rompeolas de
1000 metros.

H 5 de 5 para la Bahfa de Ensenada con rompeolas
a 2000 metros.

En el plano H 1 de 5 se ha partido de las caracte-
risticas antes determinadas 2L, = 204 metros y 2h,
= 6 metros.

En el citado plano, figura la tabla de avances nece-
saria para su dibujo.

Durante su confeccion, se estudié la influencia que
podian tener las dos islas que figuran frente a Punta
Banda y se vi6 que no la tenfan.

Al llegar a la cresta ABC, que es bésica para los
planos siguientes, se calcularon los altos de sus dife-
rentes trozos 2h — 2.75 metros, 2h — 2.92 metros.

Esta cresta ha sido pasada a los demés planos H2 de
5;: H4de 5y H 5 de 5.

En el plano H2 de 5 figura la cresta anterior.

En él y mediante la tabla de avances correspondien-
te, se ha dibujado el plano de olas sin obra,

En los planos H4 de 5 y H 5 de 5 se ha estudiado
la expansion lateral y se han determinado las zonas
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abrigadas. Las alturas calculadas, se han llevado grafi- H, = 13.19 metros. Profundidad del talud en marea

camente sobre cada cresta y pueden medirse en los alta y mar en movimiento.
planos. Datos: A, = 2h, = 3.70 metros alto de ola que llega
Finalmente se hizo el cilculo de la ola que revienta a la obra.
sobre el dique, siguiendo el procedimiento del inge- 2L, = 204 metros.
niero Iribarren. Ver Fig. Dos.
Ni.\iel. del H mar en mo- 13.34 1 9 - 5 3 950
vimiento en mareaj ll]til
H/L. 0.130 0.108 0.088 0.068 0.048 0.028 0.0245
H 1
Th~ E L E 0.5954 0.5494 0.5015 0.4457 0.3786 0.2924 0.2738
1
2L = 21— 122 112 102 91 Tl 95.5 56
K
Factor p 0.9815 1.007 1.052 1.10 1.181 1.321 1.367
P
2h = 2h, _P_ 3.70 3.78 3.98 415 4.45 5.00 5.18
!
Sh* = — 0.55 0.43 0.335 0.25 0.168 0.093 0.078
| &
i 2n h*
B T 0.38 0.51 0.73 1.06 1.81 415 5.25
I
K 1.679 1.820 1.994 2.244 2,641 3.428 3.689
: r h'K
o= —-:;I—;——— 0.15 0.18 0.24 0.33 0.53 1.13 1.42
pAT 13.19 10.82 8.76 6.67 447 1.87 1.08
]lr e H_Sll

L

Caminos, Obras Hidraulicas y Edificios, S. A. de C. V.

(CO.HES AdeCV)

OBRAS PUBLICAS Y PARTICULARES
San Juan de Letrdn No. 21, Desp. 504 ‘México, D. F.
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En €l se han dibujado la recta de rotura tebrica H=h

2h Y A EN METROS
y la curva 2h trazada con los valores calculados en el

o | 2 3 4 s . 7
cuadro.
' (En un rompeolas, la ola revienta cuando la profun-
P i idad es igual a la mitad de la altura, estando medida

AR didad gual a | d de la al d did
o : esta profundidad a partir del nivel del mar en movi-
o© 3 ’Ol‘yﬁ_ =
= == "X Yeonc, miento).
s ¢ o 14 La interseccion de la recta H=h con la curva 2h
i 8 / nos da el valor del alto de la ola al romper que es
. / / 2h=5.12 metros.
[} / i / Por tltimo los valores de la curva A" se emplean para
- 7 > :
- / calcular el geso de las piedras de la coraza a diferente
= s / profundidad. :
S 0 l-c
3 / < l ~
= 10 - |Sasd
= " > I >
NE £
w [
o 3
o X T
o g4 ;

15

LA OLA ROMPE CON 2h=5.12 M.

FIG. 2

Los resultados del caleulo anterior se emplean -para

hacer el grafico de la figura 2.
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Seccion de Laboratorios

INTERPRETACION DE LAS PRUEBAS
J DE LABORATORIO

Por el Ing. Luis HuerTA CARRILLO

CAPITULO Y

Desde algunos afios a la fecha ya se da en nuestro
pais a las Pruebas de Laboratorios todo el interés que
merecen antes de determinar sobre el empleo de los
materiales en una obra; es mas, antes de proyectarla
son tomadas en consideracién todos los datos de cali-
dad y resistencia que se conozcan de esos materiales y
sobre ellos se basan los proyectos para apegarlos es-
trictamente a los resultados que de sus resistencias
se conozean.

Practicamente deben conocerse dos datos principa-
les para el proyecto de una obra, estos datos son, a
saber:

A.—Datos de calidad y resistencia de los materiales
donde va a estar cimentada; y

B.—Datos de calidad y resistencia de los materiales
con que va a ser construida.

Asi, cuando se habla de la cimentacion de una obra
se consultaran todos los datos que se tengan con los re-
sultados de las prendas que para ese objeto se han
sometido los materiales de estudio, para saber si su
calidad fisica y su resistencia mecénica van a permi-
tirles soportar las cargas que sobre ellos se van a sus-
tentar.

Debe considerarse como una regla constructiva aque-
lla que expresa que: DE LA IMPORTANCIA QUE SE
DE AL ESTUDIO DE UNA BASE DE CIMENTA-
CION DEPENDERA EIL EXITO DE LA ESTRUC-
TURA QUE SOBRE ELLA SE PROYECTE.

El estudio de la cimentacién es decir, la resistencia
de los suelos donde se va a construir estid encomen-
dada a la Geologia y a la Mecénica de los Suelos,
con toda una serie de pruebas importantes especificas,
tales como: granulometrias, limites de consistencia, ad-
herencia, comprension axial y triaxial, esfuerzo cortan-
te, permeabilidad; que determinan la capacidad de
carga de los suelos, su calidad, y las profundidades
de desplante de las obras que aseguren las condicio-
nes de peso que se proyecte a las superestructuras.

Estos estudios se verifican sobre muestras “altera-
das” o “inalteradas” tomadas a diferentes profundida-
des hasta donde interese encontrar los materiales que
presenten la resistencia que pueda soportar el peso
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calculado en el proyccto de la obra. De la calidad del
suelo donde se vaya a cimentar dependerd la impor-
tancia que se dé a su estudio.

En la Ciudad de México la baja capacidad de carga
de su subsuelo y su calidad, ha provocado estudios
especiales de cimentacion verdaderamente interesantes;
esto ha forjado una generacion de ingenieros especia-
listas en cimentacion que pucde ponerse en lugar pri-
vilegiado entre los grandes cimentadores de los paises
de primera importancia; la dificultad del suelo de Mé-
xico ha impulsado unas soluciones audaces e inteligen-
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tes que han florecido en edificaciones que le han dado
importancia y belleza a nuestra ciudad poniéndola a
la altura de las grandes capitales del mundo.

Los estudios geol()gims intervienen en una cimenta-
ciéon en forma importante, determinando la clasifica-
cion de los materiales para fijarles de acuerdo con sus
caracteristicas fisicas su calidad y su formacién, repor-
tando también datos tales como: fallas ,intrusiones, po-
siciones de estratos, zonas de influencia, que son basi-
cos para asegurar la situacion de un cimiento.

El estudio de cimentaciones en Obras Maritimas es
también muy importante; mediante una combinacion
de estudios geoldgicos y de Mecanica de Suelos se han
resuelto para los Puertos de México problemas de mu-
cho interés.

Los sondeos para estos estudios tienen el grave in-
conveniente del trabajo a través de grandes tirantes de
agua con la dificultad del oleaje que se genera en las
costas que son los sitios donde se efectiian los estu-
dios, que hace mas dificiles los trabajos no solo de
sondeo sino de manipulaciéon del equipo con que se
efectiian esos sondeos.

Las instalaciones de maquinas para efectuar estos
trabajos deben ser seguras para que los sondeos se si-
tuén precisamente en el sitio que se les fijo y de éste
modo se pueda construir la linea de sondeos, nece-
saria para todo proyecto de una Obra Portuaria.

La interpretacion de los resultados que reporten los
laboratorios para una cimentacion es de basica impor-
tancia para la estabilidad de la misma.

ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA

CONTRATISTA

O B RASTS

PORTUARIAS T——=========—= CAMINOS
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HINCADOS * REVESTIMIENTO
ESTRUCTURAS PETROLIZACION

Oficinas Prov.

Pestalozzi No. 627
Col. Narvarte.
México, D. F.
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El ingeniero encargado de la construccion del ci-
miento de una obra debera observar y tomar en consi-
deracion todos y cada uno de los resultados de las
pruebas a que se sometieron los materiales de estudio
antes de ordenar los primeros trabajos y las recomen-
daciones ﬁjadas junto con la expcriencial que sobre esos
trabajos tenga daran el mejor camino por seguir para
la construccion del cimiento que se requiera.

Debera tener en cuenta en primer lugar que el tipo
de cimentacion por el que se opté esta estrictamente
apegados a los resultados de los estudios geologicos y
de calidad y resistencia obtenidos de los estudios pre-
vios y enseguida que la falla que presentara el cimien-
to repercutiria en una falla de la superestructura, cosa
que desde luego es inconveniente por las consecuencias
constructivas que trae y las dificultades legales que
provoca.

Debe hacerse constar que en la interpretacién de
los reportes que hacen los laboratorios, entre en gran
porcentaje la experiencia para estudiarlos y aprove-
charlos que al respecto se tenga. De tal modo que esta
labor siempre queda encomendada de preferencia a
una persona capacitada para hacerlo y si la importan-
cia de la obra lo requiere quedara encomendada a un
consejo consultivo; en esa forma se discutiran todos y
cada uno de los puntos que sobre pruebas y recomen-
daciones especifiquen los laboratorios; con la seguridad
de que el aprovechamiento sobre esos trabajos sera
maximo y sus resultados en la construccion de las obras
se dejara ver.
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Los datos de calidad y resistencia de alglmm mate-
riales de construccion elaborados no necesitan investi-
garse sino comprobarse; esto, cuando haya duda respec-
to a su comport;uuientn en la obra, bien porque sea un
producto de nueva elaboracion o bien porque se desco-
nozcan datos experimentales de sus caracteristicas co-
mo elementos de construccion, es necesario entonces
fijarles toda la serie de pruebas necesarias que nos
lleve al conocimiento de su calidad y resistencia para
resolver sobre su empleo.

Como la técnica para la elaboracion de esos pro-
ductos estd intimamente ligada a la practica para su
empleo y al comercio para su expendio, este problema
es propiamente de los fabricantes de cada uno de esos
productos que cada dia se preocupan mas porque cum-
plan con las especificaciones o normas que para cada
caso se ha fijado. Su interés en apegarse estrictamente
a las dosificaciones y resistencias especificadas es fran-
camente comercial, de aqui su cuidado porque sus pro-
ductos sean de buena calidad.

Podemos decir que en el caso de esos productos
elahorados se encuentran los tabiques en sus diversas
formas; las pinturas del tipo que sean; los mosaicos
y azulejos; los fierros y aceros laminados y de refuerzo,
las tuberias de fierro y de concreto, los articulos eléc-
tricos y de iluminacion; los adicionantes para concreto
para darles la caracteristica que necesiten; las laiminas
de fierro y acero lisas o acanaladas, los alambres del
tipo y diametro que sean; los productos decorativos

b A0 S

CONSTRUCTORA ALZTLAN, S. A.

—
'd_ﬁ
Cortesia
14
4 Ing. Héctor Poinsot Reyes,

Presidente.

Abraham Genzdalez No. 3
Primer Piso.

México, D. F.

Revista Técnica OBras MariTiMas, octubre de 1956

0 protectores los articulos de ingenieria sanitaria; los
herrajes; los productos a base de asbesto, etc.

No para todos estos productos elaborados, existen
maquinas especiales de prueba, propiamente se utili-
zan equipos auxiliares que se acondicionan a las ma-
quinas universales de pruebas y asi pueden someterse
a esfuerzos de tension, de comprension, cortantes, des-
garramiento en el sentido que se deseé, ete.

Si se quieren hacer probar algunos de estos materia-
les a efectos de intemperismo se utiliza el intemperd-
metro que sustituye los efectos de humedad y calor.
Para las pinturas se han ideado las pruebas de “abra-
sion” a base de arena a libre caida para ver los efec-
tos que produce, y también la de intemperismos ace-
lerados.

Para los alambres existe un aparato de doblado y tor-
sion y para los tubos de gran didmetro prensas espe-
ciales para probar su carga; para los articulos eléctri-
cos existen probadores de paso de corriente y de carga
eléctrica; para los productos metalicos existen adita-
mentos para prohar por impacto, penetracién, doblado,
desdoblado, corrosion, ete.

El cuidado que debe tenerse en la interpretacion de
los resultados de estos ensayes es para evitar que fa-
llen una vez colocados en la obra, provocando defectos
de construccién que pueden ser dc consecuencia para
la seguridad del edificio o bien que se alteren y pro-
voquen inconvenientes o destruyan el conjunto esté-
tico del proyecto.

MANUEL MATEUS M.

Con motivo del nimero que dedica la Revis-
ta Técnica “‘Obras Maritimas’™ al Puerto de En-
senada, se permite felicitar al Sr. Presidente
de la Repiblica Don Adolfo Ruiz Cortines y al
Vice-Almirante Don Roberto Gémez Maqueo
por la realizacion del Magno Programa de Pro-

greso Maritimo.

Ensenada, B. C., Oct. 1” de 1956.
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En el sentido estricto de la palabra, en todas las obras
de construccion de la indole que sea deberin estudiar-
se sus elementos constructivos antes de ser directa-
mente empleados; pues la reponsabilidad del construc-
tor debe quedar reflejada en todos los aspectos del edi-
ficio, desJe su cimentacion hasta su acabado, ya que
todos esos aspectos tienen su valor funcional y cons-
tructivo.

Existe el tipo de obras que por su magnitud, su
utilidad, su costo, su importancia nacional e interna-
cional, humana, corfiercial, de seguridad, de beneficio
colectivo, ete., requieren un control especial de todos
los elementos que la componen.

Es el tipo de obra en donde el conocimiento del pro-
yecto y ei control de sus materiales asi como sus pro-
cedimientos de construccion deben formar un conjun-
to estudiado y revisado en todas sus partes para que
se obtengan resultados que se persiguen: a este tipo
de obras corresponden las federales y todas aquellas que
tienen importancia colectiva que puede ser en el aspec-
to social y comercial o ambos.

Los costos de los elementos con que se construyen,
se protegen y se conservan estas obras deben quedar
plenamente justificados con una vida qtil que responda
al monto total de la inversion que se hizo en esas cons-
trucciones.

Entre los elementos con que se construye tenemos
en primer lugar el concreto, en el cual como sabemos
entran en su composicion cuatro elementos principales
que son: cemento, grava, arena y agua.

Repetiremos otra regla constructiva que en todo caso
debe ser tomada en consideracion, siempre que se trate
de un concreto, ya que de ella depende la calidad que
se quiera dar y la resistencia que se quiera obtener:
PARA PODER PROPORCIONAR CORRECTAMEN-
TE UN CONCRETO, ES NECESARIO QUE SE CO-
NOZCAN TODAS LAS CARACTERISTICAS DE LOS
ELEMENTOS QUE LO VAN A COMPONER Y EN
FUNCION DE ESAS CARACTERISTICAS DOSIFI-
CAR EL CONCRETO.

Asi es como actualmente se estd trabajando con es-
te elemento y los resultados estén a la vista con obras
de toda indole que son ejemplos de construccion y de
utilidad.

Mucho se podria hablar de las pruebas fisicas, qui-
micas y mecanicas efectuadas sobre cada uno de los
elementos que componen un concreto; pero seria incu-
rrir en una serie de repeticiones que en todos los ma-
nuales de construccion e instructivos para pruebas de
laboratorio existen. Unicamente se puede recomendar
como receta préctica para el mejor conocimiento de los
materiales que se van a utilizar, revisar que las prue-
bas estén completas, es necesario todo su conjunto
para tener buena idea sobre el conocimiento c‘ue se
persigue; es necesario también contar con una buena
tabla de especificaciones para poder comparar los re-
sultados que reporte el laboratorio.

En caso de que haya alguna duda sobre la calidad
de un material debe recurrirse a la prueba o serie de
pruebas especiales que nos ayuden a descifrar el in-
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conveniente si es que lo hay pll‘.l‘all corregirlo si es posi-
ble 0 en Gltimo caso, para desechar el material. Nin-
gin material debe desecharse hasta que se comprueba
su inutilidad.

Debe recordarse que existen las pruebas de resis-
tencia estructural para una arena, intemperismos ace-
lerados para rocas, piedras y gravas; de elaboraciéon
de morteros para arena y cemento, asi como otras mas
que pueden servir para comprobar la calidad de cual-
quiera de estos materiales antes de hablar de su cali-
r{ad inadecuada para un concreto.

Ya también en capitulos anteriores se recomendé que
debe evitarse una resistencia lograda a base de con-
sumos excesivos de cemento, pues repetimos, eso re-
duda en un aumento considerable en el costo de la
obra, ya que se trata de empleo excesivo del agluti-
costo; deben aprovecharse las caracteristicas de resis-
tencias naturales de la arena y de la grava cuando se
trate de un concreto.

En las obras maritimas que se construyen de con-
creto, casi siempre se recurre al empleo de uno o mds
adicionantes para mejorar la impermeabilidad de los
concretos y también su dureza, (Hadu la magnitud del
elemento erosionante que actta sobre ellos.

Se ha recurrido también a protectores superficiales
para impedir que los efectos (L'] agua penetren hasta
el fierro estructural y de refuerzo; también se ha reco-
mendado aumentar el espesor de los recubrimientos de
concreto, pero este prucvdilnicmto no siempre ha dado
buenos resultados.
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Actualmente se han resuelto muchos problemas con el
empleo de adicionantes para mejorar concretos; su im-
portancia por este motivo va siendo cada vez mayor
especialmente para aquellas obras en donde no se cuen-
ta con buenos elementos para la elaboracion de con-
creto.

En orden de importancia para la construccion de
obras maritimas, siguen las rocas y las piedras para la
formacién de enrocamientos y pedraplenes; con estos
elementos puedgn construirse: escolleras, muros de atra-
que, espigones, malecones, etc.

Las pruebas fisicas principales a que someten las
rocas y piedras son similares a las que se les hacen a
las gravas trituradas o naturales para concretos; a ellas
se aumentan las pruebas de intemperismo acelerado y
mecanicas que sirven para darnos un indice de explo-
tacion de las canteras y bancos y conocer los efectos
que pueden tener la accién de intemperizacién sobre
esos materiales.

La interpretacion de estas pruebas en el caso de
obras portuarias es basica ya que mediante ella pue-
den formularse programas de trabajos, desde la explo-
tacion de los materiales de acuerdo con tamaos fija-
dos en el proyecto de las obras, hasta su acomodo.

Actualmente se han empezado a construir unas es-
tructuras o masas de concreto denominadas “tetrapo-
dos” segtin patente francesa, y en su construccién en-
tran concretos con caracteristicas especiales de fatiga,
tamanio maximos de agregados, consumos de cementos,
condiciones de vibrado y fijacién de adicionantes; estas
estructuras vienen a suplir a las rocas naturales y pie-
dras de tamafios requeridos en proyecto, en la forma-
cion de enrocamiento artificiales.

Seguiran por importancia los elementos estructura-
les para edificacién contandose entre ellos el fierro es-
tructural, la varilla de acero de refuerzo, todos los fie-
rros laminados y las liminas para el resguardo de gran-
des claros.

Sobre esto ya hemos dicho que los comerciantes en
su deseo de superacién van elaborando mejores pro-
ductos. La comprobacién sobre calidad y resistencia de
estos elementos constructivos solamente se hace cuan-
do existe duda, previendo que puedan tener alguna
falla en la obra.

Las pinturas son también elementos indispensables
de uso en nuestras obras maritimas para proteccion,
sanidad y estética de ellas. La interpretacién conve-
niente de los resultados de las pruebas a que son some-
tidas repercute en la mayor duracién de los elementos
que cubren y su buen aspecto.

De las maderas empleadas en los puertos ya se ha-
blé en un capitulo especial, su importancia asi lo re-
queria, puesto que como elementos constructivos deben
conocerse a través de una serie de pruebas de calidad
v resistencia bastante importantes. Todas estas prue-
bas requieren una serie de especimenes de ensaye con
tamanos, dimensiones v formas propias para cada
prueba.

Por tratarse de un elemento natural, los resultados
de las pruebas que se obtenga deben ser estudiados y
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aprovechados en la mejor forma posible, tomando en
consideracion sus particularidades, para defenderlas
mejor tanto del intemperismo como de los parisitos
marinos.

Los mares calidos en general son mas peligrosos por
sus xilofagos, que los mares frios. Esta particularigad
interesa a nuestro pais para el empleo de las maderas
en obras portuarias, debiéndose tener buen cuidado al
observar los resultados de sus caracteristicas fisicas ¥y
mecdnicas para que de acuerdo con ellas se resguar--
den; en esta forma se puede prolongar su vida util.

Podria decirse mucho respecto al aprovechamiento
de materiales y de la interpretacion de los resultados
que reporta un laboratorio de control para el mejor
aprovechamiento de esos materiales; pero serfa repetir
una serie de recomendaciones que estarian en relacion
directa con el resultado de las pruebas y el empleo que
se les puede dar a esos materiales en la obra; con-
cluyéndose al final de todo esto que: DEL CUIDADO
QUE SE TENGA PARA LA REVISION DE LOS RE-
SULTADOS DE LAS PRUEBAS Y DE LA EXPE-
RIENCIA PARA PODER INTERPETARLOS Y
APROVECHARLOS, DEPENDERA EL EXITO CON
QUE SE LLEVEN A EFECTO LOS TRABAJOS DE
CONSTRUCCION Y POR CONSIGUIENTE DE LA
CONSTRUCCION MISMA.,

Cloeael)

GREMIO UNIDO DE ALIJADORES,
5. (. de R L

Francisco G. Martinez
Gerente Gral.

Gerardo Gémez Ing. Ignacio Moreno Galén

Representante en México, D. F. Director T4cnico de las Obras

Construccion y estiba con mas de 30 afos de experiencia

Oficinas Edificio “ISAURO ALFARO"
Tampico, Tamps.




Todas las naciones avanzadas de la tierra mantienen
costosas redes de estaciones mareogrificas con el fin
de conocer el régimen de mareas en cada uno de sus
puertos y de pronosticar, para fines de navegacion y de
ingenieria, las pleamares-y bajamares en todos los pun-
tos de la costa.

Era imposible que México permaneciera retrasado
cincuenta 0 mas anos con respecto a las demds nacio-
nes en una materia tan importante para el desarrollo

Las Observaciones Mareograficas

en México

Por el Dr. J. MEriNO CORONADO

Jefe del Depto. de Oceanografia del Instituto de
Geofisica y miembro correspondiente del Insti-
tuto Panamericano de Geografia e Historia.

maritimo del pais. Asi fue como, con la colaboracion
decidida de la Secretaria de Marina y del Inter Amer-
ican Geodetic Survey, el Instituto de Geofisica de la
Universidad Nacional Auténoma organiz6 el Departa-
mento de Oceanografia que, con el nombre de Depar-
tamento de Mareas, comenz6 a funcionar el primero
de febrero de 1952.

La base para el citado departamento la constituye-
ron seis maredgrafos tipo “Standard” que el Inter

PLANO N° 4

e - '
i -..:;.*.a |
.v.n.lant"L"--j--—-..
| ' || "
| |

|

Ll o -

e

*IINSTITUTO DE GEOFISICA

ESTACIONES MAREOGRAFICAS

| | - =
| |
@ Crimon morsoge oo #n e o | | |
il @ Lot moreogralicn wa conir e o v| | ACAPULED
1 O Esdacian marvagralioa o provecin | s
—4_7__"__" o g
| SAL A CAUE
I < | PUEATO ANGEL | W-18.m8R
200 G 100 200 300 400 500 Km | |
| o
" )
_|_ o 1| L - ' i
g Ol [ on o oar i m-"" d 3 O3 2 "

54

Revista Técnica OBras Maririvas, octubre de 1956

e



American Geodetic Survey operaba desde hacia algiin
tiempo y con la anuencia del Gobierno Mexicano, en
los puertos de Tampico, Coazacoalcos y Progreso en las
costas del Golfo y en Salina Cruz, Acapulco y La Paz
en las costas del Pacifico.

A partir de 1952 el desarrollo de la red de estaciones
mareograficas fué rapido y constante: contamos hoy
con datos instrumentales ciertos de 15 puertos de la
Republica y esperamos que en un futuro préoximo el
ntiimero de maredgrafos se elevara a treinta o cuarenta.

Los instrumentos en uso son todos del tipo Standard
del U. S. Coast & Geodetic Survey y son facilitados
en préstamo al Instituto de Geofisica por el Inter
American Geodetic Survey, comprometiéndose el pri-
mero a suministrar al segundo todos los datos deriva-
dos de la interpretacién de los mareogramas.

En la actualidad el Departamento de Oceanografia
puede suministrar los siguientes datos, de todos los
puertos donde hay, maredgrafos:

) Alturas horarias de la marea,
) Nivel del mar,

) Nivel de media marea,

)

a
b
¢
d) Pleamares méximas,

e) Bajamares minimas,
f) Amplitud de la marea,
g) Pleamares medias y

h) Bajamares medias.

Ademds, para los puertos donde dichos fenomenos
se producen, el Departamento estudia las seiches y, a
solicitud de parte interesada, calcula los establecimien-
tos de puerto y distribuye las tablas de pronostico de
mareas que calcula actualmente el U. S. Coast & Geo-
detic Survey.

Todos los niveles estan referidos al plano que pasa
por el cero de la regla de mareas instaladas en el mo-
mento de comenzar a operar el maredgrafo. Hay en
cada puerto al menos cinco bancos de nivel para loca-
lizar el plano del nivel cero en caso de cambiar la
regla y todos los bancos estan ligados a las lineas de
nivelacién de precision de la Repuiblica,

Tanto la localizacién de los bancos de nivel como su
descripcion, estan a la disposicion de los ingenieros
interesados.

Las estaciones makrengr:’rﬁcas actualmente en servi-
cio, asi como su fecha de instalacion son las siguientes:

0\\0'3

e

Estatua de
Hidalgo

Empgacadora

®BN 2 Muelle de alturao \

INSTITUTO DE GEOFISICA
DEPARTAMENTO DE OCEANOGRAFIA
Ensenada, B.C.
Estacion mareogrdfica y bancos

de nivel.
Lat.31°51'N Long.ll6°38'W
Establecida el 20 de M'uyo de 19586
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COSTA DEL PACIFICO

Fecha de instalacion

14 de marzo de 1952.
22 de marzo de 1949

22 de enero de 1953

20 de noviembre de 1952

Estacion

Salina Cruz, Oax.
Acapulco, Gro,
Manzanillo, Col.
Mazatlan, Sin.

La Paz, B. C. 8 de julio de 1950
Topolobampo, Sin. 25 de febrero de 1956
Guaymas, Son. 2 de febrero de 1942

16 de abril de 1952
20 de mayo de 1956

Punta Penasco, Son.
Ensenada, B. C.

COSTA DEL GOLFO

Fecha de instalacion

22 de enero de 1942

28 de octubre de 1952
25 de noviembre de 1954
4 de agosto de 1946

Estacion

Tampico, Tamps.
Veracruz, Ver.
Alvarado, Ver.
Coatzacoalcos, Ver.
Ciudad del Carmen, Camp. 20 de abril de 1956
Progreso, Yuc. 24 de julio de 1946

Iniciamos en este niimero la publicacién de las des-
cripciones de las distintas estaciones mareogrificas, co-
menzando con la del puerto de Ensenada.

La estacion mareogrifica de Ensenada, B. C. co-
menz6 a funcionar el 20 de mayo de 1956 y estd es-
tablecida al final del muelle de cabotaje, muy cerca
de las bodegas del muelle de altura. El aparato se
instalé en una caseta especial y es del tipo Standard
del U. S. Cost & Geodetic Survey. El pozo del flota-
dor es de tubo de acero de 12 pulgadas de diametro
interior, suspendido del piso de la caseta y anclado
s6lidamente con barras de hierro soldadas al tubo y
empotradas en el muelle.

Existen siete bancos de nivel cuyas alturas sobre el
cero de la regla son las siguientes:

L]

Banco de nivel Altura
Nuamero 1 4.360 m.
Niumero 2 4.999 m.
Numero 3 4.364 m.
Numero 4 4.380 m.
Nimero 5 7.490 m.
Numero 6 13.046 m.
Nimmero 7 10.387 m.

La regla es una escala de hierro recubierta de por-
celana, con graduaciones de cero a doce pies y estd
fijada a un soporte de madera asegurado con pernos
a la pared del muelle.

Todos los bancos de nivel son discos de bronce de
2% de pulgada de didmetro y tienen marcado su ni-
mero dlc orden y el aiio de instalacién: 1956. Su loca-
lizacion exacta, que seria ocioso publicar aqui, puede
obtenerse pidiénéula a: Instituto de Geofisica, Depar-
tamento de Oceanografia, Torre de Ciencias, Ciudad
Universitaria, México.
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BOLETIN MAREOGRAFICO DEL DEPARTAMEN-
TO DE OCEANOGRAFIA DEL INSTITUTO
DE GEOFISICA

Iniciamos la publicacion del boletin mareogrifico,
con los fenémenos més importantes observados en
cada puerto, haciendo antes las siguientes indicacio-
nes.

a) Las alturas de la marea estin referidas al cero
de la regla establecida en la fecha de instalacién
del maredgrafo.

b) La publicacién de los datos se hace con cierto
retraso, debido a que los aparatos estan pmvis-
tos de rollos para un mes, que se cambian el dia
primero. El Departamento de Oceanografia los
recibe algunos dias después y, debido al poco
personal con que se cuenta, la interpretacién de
todos los rollos toma unas dos o tres semanas.

¢) Los observadores de algunos puertos muy aleja-
dos de la capital envian sus rollos con un retraso
atn mayor: por esta razon los datos de esos puer-
tos se public;}n con mas retraso,

JE°
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SOCIEDAD COOPERATIVA DE PRODUCTORES

“Artesanos Unidos™, S, C. L.

REGISTRO No. 1433 P.

Apartade Postal 164 Teléfono No. 4-81

Punta de Arena Guaymas, Senora

CONSEJO DE ADMINISTRACION:
Presidente: PEDRO MACHADO
Secretario: OSCAR ROMO
Tesorero: JORGE MEZA SMITH
Director General Técnico: DANIEL BELLOT

Taller Mecénico - Fundicién de Hierro, Bronce y Latén
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Muros de Atraque en el Puerto
de Ensenada, B. C.

El Programa del Progreso Maritimo busca como fina-
lidad suprema la transformacion de nuestra riqueza
maritima potencial en riqueza activa dinamica, consi-
guiendo en esta forma, incorporar a la Economia Na-
cional los beneficios que se deriven de esa transforma-
cion, Este cambio, de riqueza posible pero improduc-
tiva a riqueza efectiva y provechosa, se logra a traveés
de la ejecucion de obras.

Dentro de la primera etapa del Programa del Pro-
greso Maritimo, uno de sus objetivos mas importantes
es la creacion de un puerto de altura en Ensenada, B.
C. Con este proposito se han iniciado obras que con-
seguiran el fin propuesto; del conjunto de ellas, debe
destacarse por su importancia, tanto en volumen de
obra como por los beneficios que de ella se derivaran,
los muros (!le atraque de cabotaje y de altura cuya
ubicacién se indica en el plano general que aparece al
final del articulo “Estudio sobre diques de alba”
(pag. NO—

Esta breve reseiia pretende indicar las ideas directri-
ces que se tomaron en cuenta para su céleulo y diseno.

Los muros en cuestion se proyectaron de concreto
simple, especificandose una resistencia a la ruptura
a los 28 dias de 350 kg/cm2 para cilindros de dimensio-
nes ordinarias, elaborados en seco los agregados inertes
que se empleen en su elaboracion deberan cubrir con
todas las caracteristicas aconsejables para conseguir
concretos de alta resistencia y su granulometria se es-
tudiard con todo cuidado para lograr un consumo
de cemento razonable; el cemento que se usara para
elaborar la revoltura debera de ser del tipo puzolanico
o bien que no tenga mas del 54% de cal y no més del
3.5% de magnesia; si se usara otro tipo de cemento
debera Satisﬁ?(:er las especificaciones de la AS.T.M. 150
agregando el 10% de material puzolanico.

El concreto con la dosificacion adecuada se colard
sumergiéndolo con alcancias de capacidad no menor
de 3 yardas cibicas directamente sobre el conglome-
rado del fondo o en contacto directo con el relleno de
piedra que se apoya en la arena, en los sitios donde no
sea economico llegar a la capa de conglomerado; este
colado debera ser continuo entre dos juntas de dilata-
cién, Para el cimbrado del concreto se usaran, en el
paramento mojado, guias constituidas por viguetas de
acero, que se hincaran en el conglomerado en las cuales
deslizaran losas precoladas de concreto armado de 15
ems. de espesor por 3 metros de longitud y 1.20 metros
de altura, las viguetas y las losas que con facilidad
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Por el Ing. ALBERTO J. FrorEes

se puedan retirar, se rescataran, abandonandose estas
dltimas en caso de que se dificulte su retiro; en el pa-
ramento contrario se usaran losas iguales pero apoyadas
en barras de 1%” empotradas 70 cms. en el colado infe-
rior, que seran abandonadas.

La seccion transversal del muro se proyecta en dos
tipos, una para cimentacion directa en el cmlglomerado
y otra para cimentacion en arena, ambas, con para-
mento mojado vertical y el paramento contrario escalo-
nado. Longitudinalmente se dotaran los muros con bitas
y cornamusas alternadas cada 40 metros. Igualmente
cada 40 metros se pondran hidrantes con toma de 17
y 27, para el abastecimiento de agua de las embarca-
ciones y que sean alimentados con una tuberia de 4~
paralela al muro. Ademas cada 40 metros se establece-
ran salidas eléctricas y telefonicas.

ELEMENTOS DE CALCULO Y DISENO

a) Geometria del muro.

Para las maniobras de atraque, el paramento en con-
tacto con el mar, es vertical. El paramento contrario
es escalonado para facilitar su construccion. Los pe-
raltes son de 2.40 mtrs. de altura y las huellas se obtie-
nen por cdleulo. Remata el muro una seccién trapezoi-
dal de 1.40 de base menor, 2.90 mtrs. de base mayor y
3.50 mtrs. de altura, seccion similar a las usualmente
empleadas y cuyas dimensiones la experiencia ha de-
mostrado que son necesarias para resistir los esfuerzos
de tension o compresion que las embarcaciones origi-
nan con motivo de las maniobras de atraque.

b) Fuerzas que actian sobre el muro,

1.—Sobrecarga de 5 tons/M2 repartidas uniforme-
mente.

9.—Presion del relleno de arena hasta la corona del
1uro.

3.—Presién del agua que satura la arena del relleno.

Esta presion se debe tanto al agua del mar que se
comunica necesariamente al relleno, como al agua que
se filtre en el relleno como consecuencia de fuertes
Nuvias. Se considera la arena saturada hasta la corona.

4.—Fuerza sismica con un coeficiente sismico de 0.05
el cual se aplica directamente al peso del muro y co-
rrectivamente a los empujes de arena y agua,

5.—Subpresion debajo de cada seccion. En las regio-
nes -.lgrietadas por tension se toma la subpresion cons-
tante e igual a la presion hidrostatica en el lugar. En
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las regiones comlprimidas, la subpresién se considera
con la variacion lineal clisica.

6.—Presion del agua en el lado del mar correspon-
diente al nivel de mareas bajas medias para condicio-
nes de trabajo ordinarias, considerandose como la con-
dicion mas desfavorable para la estabilidad del muro,
la que se presenta cuando un maremoto aleja el mar y
que la experiencia ha demostrado como fenémeno po-
sible de realizarse. En estas condiciones la presién que
normalmente estabiliza al muro, se reduce a cero.

7.—Peso propié del muro.

—
¢y

LIES

FUERZAS F, A F»

b) Férmulas para el caleulo de las fuerzas por metro
lineal:

1.—P: = Kq¢h wicleas -
sen (B8 —i)
1
2.—P3 — K}'Bh 5
3—P; = h* :
Y

4P, = Peso del muro multiplicado por 0.05.

El efecto del sismo en los empujes se estima consi-
derando que el relleno y el muro se inclinan un dngu-

i A + 7R ,
lo i = é4ng, tan 0.05 P 6° y modificando de
Y

esta manera los empujes ordinarios.
5.—P: = Presiones hidrostaticas en las regiones de
tension vy 1presi6n lineal en las zonas de compresion;

las cuales hay que multiplicar por sus éreas correspon-
dientes.

1
6 —P =Y hl2 o
¥ A Z
7—P: = vy X volumen del muro.
¢

Nomenclatura de las férmulas.
h = Altura del muro.
h. Altura del agua en el paramento vertical.
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HE = : e
‘.' sen (B 4+ +
Isen (¢ + @) sen (¢ —i)

\ sen (B —1)

B = dangulo promedio de la espalda del muro, con
respecto a la horizontal,
¢ = angulo de friccién interna de la arena = 30°.
¢’ = éngulo de friccion de la arena con el muro
—30%.

i = éangulo que forma la superficie libre con rela-

cion a la horizontal.

q. = intensidad de la sobrecarga = 500 kg/ms.

yr = peso volumétrico de la arena sumergida =
900 kg/M".

ya = peso volumétrico del agua = 1000 kg/M?.

ye = peso volumétrico del concreto — 2300 kg/M”.

¢) Material del muro y cimentacion.

El concreto de 350 kg/em® a la ruptura, se usa para
asegurar que su resistencia real al ser colado bajo el mar
no desciende a valores peligrosos y para protegerlo con-
tra la accion de las sales,

La cimentacién de una gran parte del muro se hace
sobre el conglomerado previo dragado, cuando este
sea menor de 2 metros y sobre arena cuando el draga-
do sea mayor de 2 metros, cimentindose en este caso
sobre un relleno de piedra ligado con revoltura de
1.80 metros de profundidad, que deberd prolongarse
del lado del mar para repartir las presiones sobre la
arena y para evitar el arrastre de particulas, como con-
secuencia de las corrientes maritimas o impulsadas por
las hélices de las embarcaciones socavindose en con-
secuencia el pie del muro y poniendo en peligro su
estabilidad,

Las presiones de contacto aceptadas para el caleulo
son:

Conglomerado = 30 kg/em’.

Arena = 5 kg/cm”.

d) Disefio

DIAGCRAMA DE
ESFUERZOS

V]
Lesulfanre
o fuerzas
- .
‘ v
l Lrenevig t:‘om,fre.smnﬂ‘

\ Jensrones | \
i

Las condiciones que debe cumplir un muro para que
se considera en condiciones estables son:
1.—Que no deslice.

Revista Técnica OBras Magritivas, octubre de 1956



DI GRAMA DE
SUBPRESION
&
A
1_ Lre neuira )
Zaal LTI e resiomes

T | Tensones 1
+

—

4

e

WAl
%
I & JK?
T - ~ Linres depresiones
"
N X
l = N
"!' ’ —
M
I l t'“*wu&——— 7
I l :"*NLLL‘ ’9
| ;
Elgies il =23
. E
"‘"LUJ_]lUJ 274/

ESFUELERZOS Y SECCION DEFINITIVA SOBRE ROCA
FLCURA SEMESANTE PARA SECCION SOBRE ARENA

2.—Que no se voltée.

3.—Que no se sobrepasen los esfuerzos considerados
como permisibles en ninguna seccién de él.

4.—Que los esfuerzos en la superficie del terreno en
contacto con la base del muro, sean menores que
la resistencia del suelo.

Para que la condicion | se cumpla es indispensable
que la suma de las proyecciones horizontales de todas
las fuerzas que acttan en el muro sea menor que las
fuerzas de friccion y de adherencia que pueden desa-
rrollarse entre la base del muro y el terreno de cimen-
tacion.

Para que se satisfaga la condicion 2 es necesario que
la linea de accion de la resultante de todas las fuerzas
que actiian en el muro arriba del plano de la base corte
a la misma.

La condicion 3 y la condicién 4, cuando el apoyo del
muro se hace directamente sobre el conglomerado, se
obtienen utilizando la formula de la escuadria, cuando
se desplanta el muro sobre arena a través del relleno

de roca, se considera que la reparticion de presiones
sobre la arena es practicamente uniforme.

Admitiéndose la presencia de subpresiones es indis-
pensable aplicar a cada seccion, inclfuvéndose la base
del muro, el coeficiente de estabilidad, el cual se ob-
tiene dividiendo la suma de momentos de las fuerzas
estabilizantes entre la suma de momentos de las fuer-
zas volteantes.

e) — Coeficiente de seguridad.

Para las condiciones de trabajo normales se acepta
un coeficiente de seguridad de 1.5. Para la condicion de
trabajo critico P, <= O y P = O es logico considerar
un coeficiente de seguridad ligeramente superior a 1.

f) — Secciones transversales.

El estudio de las figuras y dimensiones de un gran
nimero de muros de atraque que han resistido con
éxito, permitié fijar, como base de disefio secciones a
partir de las cuales, se inicié la revision de esfuerzos
que mediante una serie de afinamientos de acuerdo con
los anélisis de estabilidad y consideraciones relativas a
la facilidad de los procedimientos de construccion lle-
varon finalmente a las secciones definitivas,

TR e
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Honor a qm'en Honor

merece

*

Ing. Francisco Nicolau, distinguido pro-

fesionista, a quien se debe la iluminacion

cientifica de las Costas de México y pre-

cursor del Programa de Progreso Mari-
timao.

No se puede concebir hacer una sintesis de los esfuer-
zos para dar seguridad a la navegacién a lo largo de
las costas de México, sin evocar de manera reverente la
figura de un \pmtol de este servicio primordial, la del
Sr. Ing. Don Francisco Nicolan, precursor vidente
del Programa Progreso Maritimo de México, al dar se-
guridad a sus rutas costeras.
~ Nacido en Ciudad del Carmen, Camp., amaba el mar
y a la tradicion marinera de su solar nativo. Fué arru-
llado en su nifiez por los relatos de batallas contra los
piratas que asolaban nuestras costas y por las glm ias
que, los marinos de su bello giron de las costas del
Golfo, dieron a la Nueva Espana y a México.

El recuerdo de Don Pedro Saiz de Baranda, valeroso
marino campechano, que fué el tinico de los mexicanos
que ha participado en una batalla naval de resonancia
mundial como la de Trafalgar (aino de 1808), en la que
tomo parte estando a bordo del San Fulgencio, hacien-
do pricticas de navegacion, este buque formé parte
de la Flota Espdlmld al mando del Almirante Churruca,
en cuya accion se portd con gran arrojo y valor, resul-
tando ¢ gravemente herido. A este (hstmg__,mdo marino le
toco la gloria de hacer capitular al dltimo baluarte
espaniol en la Nueva Espaiia, el Castillo de San Juan
de Ulia, mandando una escuadrilla formada por la
fragata “Libertad” los lwlgantmcs \’l(tm ia” vy “Bravo”,
las goletas pdp.l]ﬂd.pdll ; Tqmplr_n “Orizaba”, el
pailebot “Pedernal” y la balandra * Chalm - terminando
con ello, los bombardeos a que estuvo sujeto el puerto
de Veracruz, durante veintiséis meses y (que causaron
graves daiios en las casas de la ciudad dindole un as-
pecto desolado.
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Un ideal y un hombre a su servicio

Por el Ing. José Sanchez Mejorada

Los recuerdos de esas glorias, aunadas a la contem-
placién del recinto amurallado de la ciudad de Campe-
che, y a los continuos desastres que los bajos de la
Sonda causaban en los barcos matriculados en los
puertos de sus costas, fueron quizd la simiente de su
vocacion que tan 6pimos y relevantes frutos di6 y sigue
dando, pues la concepceion genial de sus prmectus para
la iluminacion y hdlt?.unlento de las costas de nuestro
pais, no han pvlthdo su actualidad porque, desgraciada-
|]lellt(‘ l)()r ]05 L‘(]ldp505 Il'\fﬂ]ll(.‘l()nslrlﬂs se mterrllmple-
ron en su e](‘L"C!OII (.'lldlld() se H(_‘\«"dh’l un 80” f‘](_‘(,ll-
tado bajo su eficaz direccién, y que ya en la et.ipa
constructiva de la Revolucién, se han continuado, sin
haber dado cima a ellos; el lograr hacerlo, es profun-
damente necesario y patr iotico.

Voy a transcribir la mayor parte del Informe General
que sobre Estadistica del Servicio de Faros de México,
presento dicho ingeniero en la XXI sesion de ‘El Insti-
tuto Internacional de Estadistica’ verificado en la ciu-
dad de México en octubre de 1933, el que da una idea
lmta de su magna obra.

“No es necesario recordar que el alumbrado y bali-
zamiento de las costas, es un servicio humanitario e
internacional; que es un auxilio importante para la
navegacion y que México procura atenderlo debida-
mente, sin cobrar por ello impuesto especial”.

“El Primer faro de reflectores se encendié en 1804,
en la Fortaleza de San Juan de Ulaa, Veracruz’.

“En 1866 se construyo el primer faro catachéph ico,
en Jicalango, Puerto del Carmen, Camp.”.

“En 1891, al crearse la Secretaria de Comunicaciones
y Obras Publicas, sélo habian siete faros, cinco fanales
y una luz de puerto”.
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En el mismo ano fui nombrado Inspector General de
Faros, En 1898, recibi el nombramiento de Director
General, empleo que desempené hasta 1913. Por esta
razon y siendo desde 1921 el Jefe del Servicio de Alum-
brado” Maritimo, me corresponde informar lo relativo
a su estadistica. Y lo haré brevemente.

“A fin de formar mi Programa de Trabajos, fui comi-
sionado en 1896, para estudiar el Servicio de Faros en
los Estados Unidos y en Europa. Hice el Proyecto Ge-
neral de Alumbrado Maritimo de nuestras costas del
Atlantico, después de asentar las reglas que convenian
a México. Las recomendaciones acordadas por la Con-
ferencia Internacional de Senales Maritimas de Lisboa
en 1930, confirman en lo general, las reglas adoptadas
por nosotros”. “Al terminar el siglo XIX, los faros y
otras luces importantes que iluminaban nuestras costas,
eran 35 y el nimero total de Sefiales Maritimas, suma-
ban 72”.

“En 1910, al celgbrarse el Centenario de la Procla-
macién de la Independencia, se tenian ya 64 faros y
fanales importantes; y aumentado otras luces de puerto,
las balizas ciegas y luminosas, asi como boyas de diver-
sos tipos, se contaban 179 seniales maritimas”,

“En 1913 existian va 67 senales maritimas impor-
tantes, y en total eran 1957,

“El Estado de Iluminacién en 1922 demuestra que
las seriales importantes eran 85 y en total ascendian
a 1457,

“Al terminar 1932, el nimero de faros y fanales im-
}j:)ggfmtes era de 85 y con las demas senales alcanzaban

En los ultimos afios se trabajé para mejorar diversos
faros y construir otros, especialmente en la Baja Ca-
lifornia.

“EDIFICIOS.—Con el objeto de evitar el peligro lo
mas pronto posible, se pusieron al principio, en los te-
rrenos de poca altura sobre el nivel del mar, torres
metdlicas de cardcter provisional y casas de madera
para los Guardafaros; todas estan siendo repuestas por
otras de mamposteria. En todos los lugares altos se han
puesto desde luego torres y casas de mamposteria, pro-
curando que las habitaciones de los Guardafaros tengan
las mayores comodidades posible”.

APARATOS DE ILUMINACION.—EI tinico apara-
to catoptrico, es decir de reflectores, empleado en Mé-
xico fué el de San Juan de Ulta. Se extingui6 en 1894.
Los demas son catadiéptricos sistema Fresnel. Los de
1866 a 1896 estin apoyados en carros giratorios sobre
ruedas. En 1896 se adapto el sistema Bourdelles, apa-
ratos flotadores sobre mercurio, llamados de dcstc]los
relampagos (feux eclairs”) que son los que usan actual-
mente todas las naciones, porque con ellos se alcanzan
mayores intensidades luminosas.

Debido a este sistema, de invencién francesa, los
marinos pueden dlstmgmr las luces por el nimero de
destellos y ocultaciones, sin necesidad de conocer el
hempo que transcurre entre ellos, como se acostum-
braba en otras naciones.

MAQUINAS DE ROTACION.—Se usan las de relo-
jeria, bien sean de resorte o de contrapesos, para pro-
ducir el movimiento de los aparatos giratorios.

FUENTES LUMINOSAS.—E] faro de Ulaa us6 acei-
te vegetal. Los demas usan aceite mineral o acetileno;
solamente son eléctricos los que estan en cindades que
usan este alumbrado. La tendencia es suprimir el pe-
troleo lampante y utilizar vapor de petréleo y el aceti-
leno, mientras se estudia el gas catalitico que es un
derivado del petréleo que tanto abunda en México y
que tiene las ptopledadles. generales del acetileno.

CARACTERISTICAS LUMINOSAS. — Estas son:
“Luces Fijas”, “Cintilantes”, de “Destellos Simples”, o
de “Grupo de Ocultaciones”,

Las Luces Fijas se estan suprimiendo de acuerdo con
la navegacion L{c Lisboa. Son muy pocas las Luces Ver-
des y Rojas; y también se estan cambiando dondequie-
ra que no es indispensable conservar estas coloraciones,

ALCANCES LUMINOSOS.—Las intensidades se es-
timan en bujias Decimales. Hay algunos fanales de 700
hu]ms que tienen un alcance medio (50% de las obser-

vaciones anuales ) de 15 millas; como el de Nautla, Ver.,
y algunos faros como el de Isla de Contoy, Yuc., cuya
intensidad es de 148,400 bujias y su alcance ]mmnnso
medio de 39 millas.

En resumen: En el afo de 1891 habia 13 senales
luminosas que alumbraban una longitud de costa de

227 millas y la superficie de mar iluminada era de 2791
millas cuadradas: en 1932 el ntmero total de senales
era 175 de las cuales eran 86 faros y fanales y 89 otras
senales, alumbraban 2520 millas de costa y la supmﬁcm
de mar iluminada era de 41567 millas cuadradas.

Al seg,u:r la trayectoria de esa vida til, nos viene
a la memoria la “Pardbola de Rod6” en que la voluntad
al servicio de un ideal, hizo posible hacer brotar un
vergel en la Pampa de Granito.

Honor a los héroes olvidados de la lucha por hacer
grande a México, mediante el trabajo, la capacidad
y el patriotismo.

Para finalizar, debo dar las gracias al Sr. Ing. Roberto
Mendoza Franco, quien me pmpurcri(mé los elementos
para poder formular este homenaje. Los datos relativos
a Don Pedro Sainz de Baranda, los tomé del libro del
Capitin de Altura Juan de Dios Bonilla, intitulado
“Apuntes para la Historia de la Marina Nacional”.

e =g 2
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SECCION DE ANALISIS

Costos

( Continuacion )
III.—DISTANCIA DE TRANSPORTE

Al elegir los vehiculos de transporte, la distancia de
éste es un factor muy importante para .lpremm el ciclo
de tiempo y la cap.lclda de la flota necesaria, En este
rubro hay que tener en cuenta los factores siguientes:

a.—Distancia de transporte.

b.—Velocidad de que son capaces las unidades de
transporte que se estudian.

c.—Relacion entre la potencia y la carga 1til.

d.—Aptitud para utilizar las vefocidades.

e.—Pendientes y rampas que se encuentren en carga
y en vacio.

f.—Resistencia del camino a la rodadura.

{;.—Tiernpu de dar la vuelta.

1.—Tiempo de volcar.

i—Tiempo de ponerse en carga junto a la "PALA"

Puesto que la produccion de ‘11 “PALA” esta limita-
da por la capacitiad de la flota para acarrear el mate-
rial con demora minima, conviene hacer aqui a}gums
indicaciones referentes al tamano y la sincronizacion
de las unidades de transporte, en relacién con el ciclo
completo de trabajo.

IV.-TAMANO Y NUMERO DE VEHICULOS
DE TRANSPORTE

Para elegir las unidades de transporte, la distancia
de transporte debe tenerse en cuenta bajo dos aspectos.
En primer lugar, el tamaiio de cada vehiculo debe ser
tal, que en el acarreo a la distancia prevista se utilicen
un minimo de dos y de preferencia tres, de esos ve-
hiculos.

Si por ejemplo los productos de una “PALA” de %
de yarda ciibica se sacan en vehiculos de 6 yardas, ha-
ran falta 8 cargas de cubo para llenarlos. Si el ciclo
de la excavadora es de 18 segundos habra de poner
un vehiculo a la carga cada % minuto. Con una flota de
tres camiones a cada una le quedan disponibles cinco
minutos 0 mejor cuatro y medio (dejando medio mi-
nuto como margen de seguridad junto a la excavadora)
para efectuar el ciclo de transporte.

Si el tamaiio del vehiculo se triplica, hasta 18 yar-
das, harén falta 24 cargas para llenarlo y se invertiran
7% minutos en esta operacion. Suponiendo que este ca-
mién maniobra y camina con la misma rapidez que el
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de 6 yardas, la “PALA” tendrd que estar parada, por
lo menos 4% minutos mientras que el Gnico camion de
18 yardas realiza su ciclo de transporte.

Si el tamaiio del vehiculo se triplica hasta 18 yardas,
invertirin 74 minutos en la carga vy, siendo 4% minu-
tos el tiempo de transpmte se perdman 2% de mi-
nuto de t:cmpo de camion en espera de carga, como
cada camién haré algo mis de 4 viajes por hora, el
niamero de éstos sera de 84 y el tiempo perdido en
esperas 23 minutos. Habfamos previsto para camiones
de 6 yardas % minuto de espera junto a la “PALA",
como margen para pequeiios retrasos en el transporte
y dificultad para mantener perfecta la sincronizacion,
Como tres camiones de 6 yardas hacian un total de 24
viajes por hora, perdian asi 12 minutos de espera. De-
duciendo esta cifra de los 23 minutos calculados para
los dos camiones de 18 yardas, quedan solamente 11
minutos por hora de exceso de espera por emplear
estas grandes unidades. Esto no tiene mucha impor-
tancia con tal de que ambos camiones trabajen aca-
rreando la totalidad de los productos que saca la “PA-
LA"; pero si se averia uno de estos camiones se pierden
4% minutos por cada 12, es decir % del rendimiento.

Para continuar este andlisis, comprobemos lo que
ocurre empleando dos camiones de 9 yardas cabicas.
Cargando con una “PALA” de % de yarda se requieren
12 cubos y se invierten 3% minutos. Supomuldo que en
el transporte se inviertan como antes, 4% minutos, com-
prendiendo ida, descarga y vuelta, la “PALA” plerde 1
minuto por cada viaje de camion {)orque el cami6n
No. 1 no tiene tiempo de regresar a cargadero. mien-

“tras se carga el camiéon No. 2. Con dos camiones de 9

vardas y 15 viajes por hora basados en un acarreo de
4% minutos, zllue es aqui el factor que limita, se ve que
hay una p('r ida de tiempo de 1 minuto en la “PALA”
en cada viaje, o sea 15 minutos por hora, lo que repre-
senta el 25% de capacidad de produccién, si se cuenta
el margen de seguridad de % minuto, la pérdida sera
de 21 minutos que equivale al 35% de pérdida.
Vemos asi que en acarreos costosos los camiones ex-
cesivamente grandes claresentan serias dificultades de
ajuste para evitar pérdidas de tiempo de la “PALA” o
de los camiones, y el peligro de grave escasez de flota
en el caso de demora de uno de los vehiculos cuando
la flota es pequena. Ademds, las grandes unidades tie-
nen el inconveniente de perder proporcionalmente mu-
cho tiempo en acarreos cortos por su poca aptitud para
maniobrar, que unpllca mayor tiempo invertido en dar
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vuelta y colocarse para la carga y descarga. Las gran-
des unidades, al contrario, presentan importantes ven-
tajas en los acarreos largos, ademas, de los que resultan
del andlisis del costo directo por yarda cubica trans-
portada, puesto que los grandes vehiculos llevan con-
sigo simplificacion en la organizacion de los trabajos,
menos hombres, menos camiones que sincronizar y de
que preocuparse, menos unidades que conservar y re-
poner y menos piezas en almacén,

V.—SUPERFICIE DE CARGA EN EL VEHICULO
DE TRANSPORTE

Al estimar la eficacia de un vehiculo de transporte
hay un elemento dificil de apreciar, que es la ventaja
que resulta para la rapidez de trabajo de la “PALA”",
cie que sea grande el area sobre la que puede hacerse
la carga del vehiculo para llenarlo sin que caiga fuera
material. No es dificil que se llegue a perder de 11 al
20% de la produccién posible de la “PALA” por inver-
tirse mucho tiempo en colocar bien el cubo sobre el
vehiculo y por caer fuera de éste parte de la carga
de aquel. Es cierto (1]ue esta pérdida disminuye mucho
cuando es experto el operario.

El inconveniente de escasez de édrea, “target” de car-
ga es muy seria en vehiculos pequerios (Cl(ue se llenen
con tres 0 cuatro cargas de cubo. A medida que au-
menta el tamafio del vehiculo respecto a la capacidad
del cubo, el érea de carga aumenta también. Algunos
vehiculos de transporte especialmente proyectados para
trabajar con “PALA”, tienen forma adecuada para que
su “target” sea minimo.

El 4rea de carga es un elemento muy importante a
considerar en la eleccién del equipo de transporte,
puesto (E‘le el duplicar la capacidad del vehiculo de 5
a 10 cubos da, atin al mejor operador, un tanto por
ciento apreciable de aumento en la produccion.

VI.—COLOCACION PARA CARGA

La colocacién al acaso del vehiculo respecto de la
“shovel” es una de las costumbres més comunes y per-
judiciales en el movimiento de tierra. El giro de bota-
6n es una de las operaciones que consume mas tiempo
en el ciclo de la “sﬁovel". Reducir en 30° el angulo de
giro (que se efectiia dos veces) aumenta el rendimien-
to de la “shovel” aproximadamente en un 15%. (Véanse
las tablas en paginas 30 y 31 de PCASA Boletin No.
1). Si entre el operador y los conductores de vehicu-
los hacen que el cubo tenga que girar 180°, cuando
podria ser bastante un giro de 90°, se perdera cerca
de un tercio de la produccion posible.

Ademds, la colocacién precisa de los camiones segin
el dngulo conveniente y siempre en la misma posicion
relativa mejora considerablemente la rapidez del tra-
bajo del operador y acelera la produccion de la “sho-
\-'e{". Conviene que los camiones se cologquen siempre
a la misma distancia del eje de giro para evitar los
movimientos de ajuste del cubo en distancia o radio
de giro. Este radio debe ser lo més aproximado posible
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al que corresponde al cubo chando deja el frente de
ataque.

RECOMENDACIONES

1.—Ejercitese el personal en colocar los vehiculos a la
carga de mogo que sea minimo el angulo de giro.

2.—Péngase como parachoques una traviesa de made-
ra, para que los camiones:
a) Se acerquen lo més posible.
b) Se coloquen siempre en la misma posicion.
¢) Se coloquen rapidamente.

3.—Utilicense, siendo posible, dos lugares de coloca-
cién, para que el segundo camion se halle dispues-
to para la carga cuando arranque el primero. Una
linea continua de puestos es lo mejor, sin plan de
trabajo de la excavadora permite utilizar con giro
minimmao,

4.—El costo de tener en el tajo un encargado de colo-
car los camiones se compensa con exceso frecuen-
temente por lo que se gana en volumen de excava-
cién. Conviene estudiar la operaciéon analizindola
para obtener maxima produccion. Se debe hacer
una prueba poniendo un encargado que dirija las
operaciones de carga. Si asi se obtiene apreciable
aumento de produccion, estia indicado mantener
esa direccion.

(€} TECAD)

INDUSTRIAL DE ENSENADA,
S. de R. L.

Empacadoras de Mariscos, Frutas y Le-
gumbres de Ensenada, B. C., felicitan al
Sr. Presidente de la Repiblica Don Adol-
fo Ruiz Cortines y al C. Secretario de
Marina Vicealmirante Don Roberto Goé-
mez Maqueo, por la realizacion de su

magno programa de progreso maritimo.

Ensenada, B. C., 12 Octubre de 1956.




Sucinaliakgo deloligio do Sogeniotod

Croiles de México

El Colegio de Ingenieros Civiles de México, Informa:

Establecimiento de la Delegacion S.C.O.P.:

Con motivo del establecimiento de la Delegacion S.C.O.P. de este Colegio, se celebro el 8 del pasado mes de agos-
to, una comida para celebrar la iniciacion de actividades de dicha Delegacion. El agasajo tuvo un gran éxito, pues a la
buena mesa se afiadié una animacién franca y cordial entre todos los asistentes. Hubo discursos, uno a cargo del Ing.
Civ. Eduardo Rojas G., en representacion de la Delegacion S.C.O.P., y el otro a cargo del Ing. Civ. Francisco Ibinez
Parkman, Vice-Presidente del Colegio, ambos elogiando el enorme progreso que ha tenido la Ingenieria Civil en
México, asi como la necesidad de todos los Ingenieros de unirse y trabajar cada vez con mas intensidad y ahinco,
para lograr no sélo la consolidacion de los téenicos mexicanos, sino de toda la patria.

Entre los numerosos asistentes, pudimos anotar: todos los miembros del VI Consejo Directivo; Ing. Civ. Luis
E. Bracamontes, Sub Secretario de Obras Publicas de la S.C.O.P.; Sr. Eduardo Chavez, Secretario de Recursos Hi-
dréulicos: Dr. Nabor Carrillo F., Rector de la Universidad Nacional Auténoma de México; Sr. Vice Almirante Héctor
Meixueiro A., Oficial Mayor de la Secretaria de Marina y representante personal del Sr. Vice Almirante 1. M. M.
Roberto Gomez Maqueo, Secretario de la misma; Ing. Walter C. Buchanan, Sub Secretario encargado del despacho
en la S.C.0.P.; Lic. Antonio Ruiz Mena, Director del Instituto Mexicano del Seguro Social; Ing. Civ. Carlos Ramirez
Ulloa, Director de la Comisién Federal de Electricidad; Arq. Pedro Ramirez Vazquez, Presigente de la Sociedad d
de Arquitectos Mexicanos; Ing. Civ. Javier Barros Sierra, Director de la Escuela Nacional de Ingenieros de la
U.N.AM., asi como otras muchas altas personalidades.

Visita al Secretario de Marina.

E1 VI Consejo Directivo, el Ing. Civ. Miguel Quintero P., coordinador de Delegaciones, y la Delegacion de Mari-
na, representada por los Ing. Civ. Luis Cabrera C., César O. Palacio T. y Alberto Gallo C., fueron recibidos el pasado
dia 7 del mes de agosto, por el Sr. Vice Almirante .M.N. Roberto Gémez Maqueo, quien con mucha atencion y entu-
siasmo escuché y comento el programa de actividades del Colegio y de la Delegacion.

Tanto al Sr. Vice Almirante Roberto Gémez Maqueo como al Sr. Ing. Nav. Alfonso Poiré Ruelas. Sub Secreta-
rio de Marina, les fueron entregados sendos nombramientos de Delegados Honorarios. Las altas personalidades se
mostraron satisfechas y ofrecieron colaborar amplia y decididamente tanto para el desarrollo de las actividades de la
Delegacion de Marina como para las finalidades del propio Colegio.

Por medio de esta columna, hacemos patente nuestro agradecimiento a las altas personalidades de Marina, por
sus elogiosos comentarios y por sus francos y decididos ofrecimientos.

Primera Asamblea de Delegaciones.

El 20 de agosto de este ao se efectué la primera junta de Delegaciones del Colegio de Ingenieros Civiles de
Meéxico; dicha junta fué presidida por nuestro companero, el Ing. Civ. Miguel Quintero P., encargado de la organiza-
cion y Relaciones del VI Consejo Directivo; asistieron ademés, miembros de las Delegaciones de S.C.O.P., Marina y
Recursos Hidraulicos, asi como la Comisién Federal de Electricidad, Departamento del D. F., y Ferrocarriles Nacio-
nales de México. Se nombraron varias comisiones con objeto de iniciar los estudios sobre sueldos, honorarios y pres-
taciones para los elementos que trabajan en dependencias oficiales. Asi mismo, se inici6 la discusién sobre tabulado-
res, aranceles, etc., con objeto de lograr se uniformen estos conceptos y el VI Consejo Directivo pueda promover lo
conducente para su reglamentacion y aceptacion. En proximas juntas se tratardn temas tan importantes como casa-
habitacién para los Ingenieros Civiles, y Seguro de Vida para los mismos. ”
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Comision de Finanzas.

La Comision de Finanzas ha continuado con mucho entusiasmo la campana de recaudacion de fondos para su-
fragar los gastos ocasionados por la instalacion y acondicionamiento del nuevo local. Entre las importantes aportacio-
nes que hemos recibido, mencionaremos las de las siguientes personas: Ing. René Escobar, Ing. Francisco Rodriguez
Cano, Ing. Jorge Cravioto, e Ing. Bernardo Quintana. Por medio de esta co%umna hacemos publico nuestro agradeci-
miento a las personas mencionadas, asi como a todos los que nos han brindado su apoyo, esfuerzo y ayuda.

Direccion General de Profesiones.
b
El companero, Ing. Civ. Ernesto Reza Inclin, ha quedado comisionado por el Colegio ante la Direccion General
de Profesiones de la S.E.P., (?ara atender todos los asuntos relacionados con los registros de titulos y tramites propios
de esa Direccién. A través del Consejo Directivo, el Ing. Reza resolvera cualquier asunto relacionado con esa de-
pendencia, por lo que suplicamos a los interesados se dirijan a ¢l para activar sus tramites.

Comision de Admision de Peritos Respon.s‘abhes.

El Ing. Civ. Carlos Lopez Rivera, Presidente de la comisién de Admision de Peritos Responsables, y miembro
activo de este Colegio, nos informa que han sido inscritos en el primer grupo de Peritos Responsables, entre otros, a
los siguientes companeros:

Ing. Civ. Oscar de Buen Lépez de Heredia.

Ing. Civ. Melchor Rodriguez Caballero.

Cambios de Domicilio.

Hacemos una atenta stiplica a todos nuestros miembros y asociados, para que se sirvan notificar a la Administra-
cion del Colegio, cualquier cambio de direccion en sus domicilios, con objeto de poder hacer llegar la correspon-
dencia, avisos, revista, etc., con la debida oportunidad.

ConvenciondelaUP A D I

Nos ha sido enviado el temario para la IV Convencién dela UP A D I que se llevard a cabo del 8 al 12 de oc-
tubre de este ano.

Entre los puntos mas importantes que se tratardn apuntamos los siguientes:

— Creacién de un Centro de Informacion.

— Representacién de los Ingenieros ante la organizacion Internacional del Trabajo.

— Posibilidad de utilizar el Sistema Métrico Decimal en toda América, con exclusion de cualquier otro sistema,

— Convalidacion del titulo de Ingeniero Universitario etre todos los paises UP A D L.

— Estudios Técnicos, Econdmicos, Sociales e Industriales sobre el problema de la aplicacién de la energia atomi-
ca para usos practicos, y posibilidades de su empleo en la América Latina.

— Posibilidad de que EE.UU. y Canada creen facilidades para que los Ingenieros de América Latina puedan
estudiar y especializarse en el empleo de la energia atomica.

Proximos eventos.

En préxima fecha anunciaremos la iniciacién oficial de las actividades de las Delegaciones del Colegio en las
Secretarias de Recursos Hidrdulicos y Marina, lo cual se hard por medio de respectivos banquetes. Dado el gran inte-
rés que las altas autoridades de estas dependencias tienen en las celebraciones anunciadas, es de esperarse que los
mencionados festejos sean verdaderos acontecimientos tanto sociales como profesionales.

Asi mismo, en proxima fecha anunciaremos la inauguracion del nuevo local del Colegio, en Reforma 422, lo cual
también esperamos sea todo un éxito.

Revista Técnica OBras MAriTiMas, octubre de 1956 65



Informe del H. Ayuntamiento de Ensenada, B. C. al C.
Gobernador Const. del Estado Durante el Periodo Comprendido
del To. de Octubre de 1955 al 31 de Agosto Proximo Pasado

I. AGRICULTURA

Este Gobierno I\iunicipal, siguiendo la politica tra-
zada por el Ejecutivo a su muy digno cargo, se ha ve-
nido preocupando de los problemas de la gente del
campo, tratando de prestarles nuestra colaboracion en
todo lo que ha estado a nuestro alcance, siendo el con-
ducto en muchas ocasiones para tratarles sus asuntos
ante diversas Dependencias de la Federacion.

Con este motivo se han hecho varios recorridos a
las Delegaciones Municipales, tocando los Ejidos y Co-
lonias Agricolas de reciente creacién. Asi mismo he-
mos puesto un interés muy marcado en tratar con to-
da diligencia los expedientes de las nuevas colonias
a quienes se les han proporcionado tierras de acuerdo
con la Ley Federal de Tierras Ociosas y su Reglamen-
tacion, llevando hasta la fecha formulados los expe-
dientes de prérroga de ocupacion.

En el mismo Valle de San Quintin se otorgaron nue-
vos avisos de ocupacién como se informa enseguida:

Sobre este capitulo nos permitimos hacer del conoci-
miento de esa Superioridad que a pesar de los afios de
sequia que se han padecido en esta regién, se ha ve-
nido estimulando a los agricultores para que contintien
sus siembras con la misma intensidad que en afos an-
teriores, siendo el resultado de ello el cuadro siguiente:

Superficie Sembrada

Producto en Hectdreas
ALFALFA 1,147
CEBADA 834
CHILE VERDE 1,128
FR I]OL 238
MAIZ 460
TRIGO 183
TOMATE 1O

IT. COLONIAS PROLETARIAS:

Dentro del mismo programa que ha caracterizado
a la actual Administracion, se siguié con interés el cre-
cimiento de las Colonias Proletarias, teniendo la satis-
faccién de hacer notar el siguiente aumento en la dis-
tribuciéon de lotes, como sigue:

Fraccionamiento Ex-Campo de Aviacion

196 lotes de 12.14 x 25.00 Metros
242 lotes de 12.14 x 25.00 Metros

(Seccion 1a.)
(Seccion 2a.)
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Fraccionamiento Careaga.

48 lotes de 13.33 x 22.50 Metros.
Ampliacion Col. Cuauhtémoc.
60 lotes de 15.00 x 25.00 metros.
Ampliacién Poblado El Sauzal.
108 lotes de 20.00 X 40.00 metros.
Fraccionamiento Poblado Col. V. Guerrero.
188 lotes de 20.00 X 25.00 metros.

III.—COMUNICACIONES:

En la Delegacion Municipal de Col. Guadalupe se
hicieron trabajos de reparacion al camino vecinal que
conduce al e]'ido Porvenir con un costo aproximado
de: $3,000.00 (Tres mil pesos 00/100 M. N.).

Se hicieron reparaciones al camino vecinal que sale
de la Delegacion de El Alamo con rumbo a “Pino
Solo”, “Ojos Negros” y “San Salvador”.

En la misma Delegacion de El Alamo se repar6 el
puente de “San Salvador”, con una capacidad como
para doce toneladas.

En los caminos vecinales de aquella region se esta-
blecieron senales indicando direcciones de diversos ca-
minos vecinales.

En la Delegacién Municipal de Calmalli se repara-
ron 26 kilémetros de camino que conduce hacia el
norte de aquella Delegacion.

IV..EDUCACION PUBLICA

En el ejido Porvenir se construy6 una escuela com-

uesta de dos aulas, en cooperacién con el Gobierno
del Estado, la Junta de Mejoramiento Moral Civico y
Material de aquel lugar, con un costo de $18,500.00
(Dieciocho mil quiniento pesos).

A la escuela de la Delegacion Municipal de Cal-
malli se le hicieron reparaciones al techo y al piso de
Ja misma con un costo de $142.50 (ciento cuarenta y
dos pesos 50/100).

A la escuela Gomez Farias de la Delegacion de El
Alamo se le hicieron reparaciones al piso y al servicio
sanitario con un costo de $350.00 (trescientos cincuen-
ta pesos 00/100).

En la Delegacién de Bahia de los Angeles se hicie-
ron los trabajos para una escuela en cooperacion con
los vecinos, que tendrda un costo aproximado de

$$20,000.00 (veinte mil pesos 00/100).
V.—EDUCACION FISICA

Este Gobierno Municipal ha continuado los proposi-
tos de prestarle toda clase de facilidades a los equipos
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de las diversas actividades deportivas que forman la
Union que preside el C. Prof. José H. Falcon, para cu-
yos elementos se han proporcionado materiales diver-
sos con un valor total de $5,718.99 (cinco mil sete-
cientos dieciocho pesos 99/100).

VI.—_ECONOMIA

En cooperacion con las Autoridades Federales de
Economia esta Presidencia Municipal ha dedicado una
especial atencién aslas actividades del Comité de Con-
trol de Precios y de la Inspeccién de economia a cal'%o
de la senorita profesora Carmen Padilla R., a fin de
que sea eficiente la vigilancia sobre el control de pre-
cios de articulos de consumo necesario. Con toda opor-
tunidad, con fundamento en las leyes de la materia,
se intervino en las discusiones acerca de los precios
méximos de la alfalfa y la papa y sobre la distri?mci(m
en forma equitativa del azicar.

VIL.— GOBERNACION

TURISMO

A la Industria Turistica se le ha dedicado la misma
atencion por considerarse de vital importancia para la
economia regional, prestando toda la colaboracion ne-
cesaria a las Oficinas de Turismo Estatal y al Comité
de Yates para que las carreras anuales de New Port
Beach a Ensenada y San Diego-Ensenada, que tuvie-
ron lugar los dia 5 de mayo y 25 de agosto, respecti-
vamente resultarin todo un éxito.

VIIT.—HACIENDA

Con el objeto de dar una mayor ilustracion sobre
este capitulo tan importante, adjunto el presente infor-
me nos permitimos remitir los siguientes documentos:
para el efecto, adjunto al presente los siguientes do-
cumentos: Corte General de Caja y Detalles de Ingre-
sos y Egresos, apreciandose en el primero un Ingreso
Total de $3,891.485.12 con promedio mensual de
$353,771.37, de los cuales corresponden a las Participa-
ciones Federales $465,536.93; a las Participaciones del
Estado $723.456.56; por concepto de derechos por la
expedicion de Permisos y Licencias $642,903.15; por
Actividades Mercantiles e Industriales $191,312.80;
por Cooperaciones para Obras y Servicios Publicos
$217,953.65 y por el Ejercicio de Profesiones y Oficios
$104,002.70.

Con el firme propésito de poder realizar el plan de
obras materiales que se impuso este Ayuntamiento, prin-
cipalmente la construccion del Palacio Municipal en cu-
va obra se han invertido hasta la fecha $71,933.12, de
los cuales provienen de la venta de terrenos de la anti-
gua calle Primera $474,718.75 y de los Ingresos propios
de Ley de la Tesoreria $238,214.37, fué necesario ajus-
tarnos a un régimen econémico tendiente a reducir y
en zllgunos Casos a suprimir aquell()s gastos de mayor
cuantia (consumo de combustibles y lubricantes, acce-
sorios y partes para vehiculos y maquinaria, materiales
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diversos ), preocupindonos constantemente de que éste
no disminuyera la calidad de los Servicios Publicos.

PASIVO: Las obligaciones contraidas por
el Municipio a la fecha, son las si-

guientes:
A DIOYELEOTES 2 1= snrcs oo NGO b ol $ 29,843.06
A la Tesoreria de la Federacion ....... . 4,000.00
A la Tesoreria Gral. del Gobierno del Es-
{20 Lo e e e e S A Bl s 98,507.78
Documentos por pagar ................ »259,768.85
A 150 BERCN AR S s e A, LTS R T $352,119.64

ACTIVO: Estimo conveniente hacer no-
tar, que a la fecha en que cerramos las
operaciones de este Ejercicio, existen
adeudos a cargo de los causantes que
ascienden a la cantidad de $113,751.00,
compuestos en la forma siguiente:

Por Ingresos Mercantiles .............. $ 24.350.00
Por expedicion y Revalidacion de Licen-

AR i W S o S T e » 42.119.00
Por el Ejercicio de Profesiones y Oficios. ,, 29,970.00
Por el arrendamiento de inmuebles . .. .. s 9,315.00
Por diversiones y especticulos puablicos.. ,, 5,850.00
Por ocupacion de la via pablica ........ s 214700

En las Instituciones de Crédito de la lo-
calidad contamos con los siguientes sal-
dos favorables:

En el Banco Mercantil ............... $ 5,935.16
En el Banco Mexicano de Occidente, S. A. ,, 756.35

RO R e e Tets e e e e e $ 6,691.51

IX.—OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS
ASEO, RIEGO Y COMPOSTURAS DE CALLES

ASEO

Normalmente se ha venido trabajando en el servi-
cio del aseo y limpia de las calles, contando hasta la
fecha esta dependencia con 3 vehiculos de redilas y
uno de volteo, los cuales, tomando en consideracion
el crecimiento de la poblacion son insuficientes para
desempenar un buen servicio, en virtud de esto y para
mejorar en parte el servicio mencionado, se adquirié
otra unidad Modelo 1947 marca Ford de volteo con
capacidad de 4 metros ctbicos. Las cuatro unidades
han estado prestando sus servicios 16 horas diarias ca-
da una. Por este concepto se hicieron las siguientes
erogaciones:

Némina del Personal de base $ 13,759.26
Jornales a lista de raya .... ,, 19,703.80



Parte y accesorios ........ s 26,902.50
Gasolina y Lubricantes .... ,, 51,979.33
Adquisicion de un camion. ,, 7,500.00 $119,844.89

RIEGO

Se ha estado trabajando en el servicio de riego con
4 camiones haciendo dicho servicio en las calles no
pavinwntadas (ue por exceso de transito ameritan ser
regadas diariamente hasta dos veces por dia. Por tal
motivo y para llenar las necesidades del servicio de
dgi.lcl se dd(llllllcron dﬂ‘) llnlddd(?b ]Tldb una marca
Dodge Mod. (46) y otra marca Auto Carr Mod. (?)
destindndose al acarreo de agua para uso doméstico
a los hogares en las zonas donde no hay tuberias y en
las colonias proletarias, tales como la Colonia Territo-
rio Sur, Lazara Cdrdends Hidalgo, Emplmdos de Go-
bierno y Bustamante, Por este concepto etogo la suma
de $126,008.97.

La Conformacion de las Calles y Avenidas incluyen-
do las colonias se ha venido haciendo regularmente con
dos motoconformadoras, una Caterpillar y otra Austin.
Por este servicio se hizo un gasto de $36.201.99.

PARQUES Y JARDINES

Se di6 atencién a la conservacion, limpia y riego de
los jardines de la ciudad, (‘10;_,111(10% por este con-
cepto: la cantidad de $43,612.62.

RASTRO

En la conservacion y mantenimiento del Rastro Mu-
nicipal, se gastaron $17,520.10.

MERCADO PUBLICO

En la conservacion y mantenimiento del Mercado
Phblico Municipal gast6 la cantidad de $7,416.32.

EDIFICIOS PUBLICOS

En la construccién del Palacio Municipal, que se en-
cuentra ubicado en el Fraccionamiento Bahia de este
lugar, se ha erogado hasta la fecha la cantidad de
$712,933.12.

PLANIZONIFICACION

En la colonia denominada Ex-Campo de Aviacién,
se hizo el plano del Fraccionamiento, habiéndose veri-
ficado en el terreno el trazo de calles y lotes, arrojando
un total de 368 lotes de 12.14 X 25.00 metros. Se hizo
el plano del Fraccionamiento “Careaga”, trazindose
en el terreno calles y lotes (48) de 13.33 X 22.50 me-
tros. Para la colonia Guerrero se constr uyo un proyecto
para el poblado del mismo lugar, habiéndose Lecho el
trazo de calles y de lotificacion, con un total de 188
lotes de 20.00 X 25.00 metros; en la ampliacién de la
colonia Cuauhtémoc se midieron 60 lotes de 15.00 X
25.00 metros. En el poblado del Sauzal, B. Cfa., se hizo
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el plano, trazando en el terreno las calles y 108 lotes
de 20.00 < 40.00 metros.

Se construy6 un original del plano de Baja Califor-
nia mostrando las l)vleqa:.mn(-s (Linderos). Se hizo un
plano original del pnhl.l(l() de la colonia Lazaro Car-
denas del Valle de San Quintin, B. Cfa.; se hizo un pla-
no original de los fraccionamientos Ulbrich y Busta-
mante; se hizo el plano del kiosco de la colonia Obrera.
Se hicieron 420 planos de lotes de las colonias Ex-
Campo de Aviaciéon y de Cuauhtémoc de esta ciudad.
Se hicieron 31 deslindes de lotes de la ciudad; se dieron
20 alinecamientos de calles a diferentes lotes de la po-
blacion.

XII.—VARIOS

A la Junta de 1\10}01d:11;¢ﬂt0 Moral Civico y Mate-
rial de este lugar se le presto toda la cooperacion soli-
citada a este Gobierno Municipal para el desarrollo de
las obras sociales que tiene a su cargo incluyendo los
!est(,]()s de nuestras fiestas patrms

Con lo anterior estimamos que quedan v\puostm los
renglones mas importantes de nuestra actuaciéon du-
rante el periodo que comprende éste informe, reite-
rando a esa Superior :(Ll(l nuestros informes anteriores
en el sentido de que las relaciones que se han llevado
con todos los sectores han sido de las mas cordiales.

Respetuosamente. SUF RACGIO EFECTIVO NO RE-
ELECCION, El Presidente Municipal, Victor D. Sala-
zar.—E] Secretario Ernesto Flores Hinojosa.

ONS

INGENIEROS y CONTRATISTAS, 5. A.

Construcciones en General

Ing. Alberto Franco S.
Gerente Gral.

)
m 0BRAS PORTUARIAS
W CAMINOS
= EDIFICIOS

Teléfonos 21-21-98 y 21-27-87
Av. Morelos No, 110, Desp, 308
 México, D. F.
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Seccion Informativa

C(mgr(’m de (}(’ologz’a

Internacional XXa. Sesion

El Sr. Presidente de la Repiiblica don Adolfo Ruiz Cortines,
saluda a las Delegaciones al Congreso Geologico Internacio-
na procedentes de todo el mundo. La inaguracion se llevd a
efecto en el Auditorium Nacional de esta capital. Lo acompa-
nan en el acto, de izquierda a derecha el Presidente de la
Delegacion de Francia; el Lic. Luis Padilla Nervo., Srio. de
Relaciones Exteriores; el diic. Gilberto Loyo, Srio. de Economia
Nacional y el Ing. Antonio Garcia Rojas; de la Comision Orga-
nizadora y el Comité Ejecutivo de al XXa. Sesion del Congreso
Geologico Internacional celebrado en la ciudad de México.

El Sr. Presidente de la Republica declara abierto el Gran Con-

greso Internacional de Geologia, que se llevé a cabo en esta

Ciudad del 4 al 11 de septiembre del presente aio; habiéndose

celebrado en Argel el anterior en el ano de 1952 y fijdndose
el proximo en Dinamarca en el afio de 1960,
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Aspecto de un saldn de sesiones técnicas dispuesto en el edi-

ficio del Consejo de la Ciudad Universitaria con equipo de

interpretacion simultanea para 6000 personas. El servicio de in-

terpretacion se hizo para 6 idiomas: alemdn, espaiol, francés,
inglés, italiano y ruso.

Ofrenda floral a los Héroes de la Independencia por el Comité
Organizador, en la Columna de la Independencia de esta Ciu-
dad de México.
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R e e NUEVO DIRECTOR GENERAL DE OBRAS
E-\/)“W wn del COH-gN-’-SO de MARITIMAS EN LA SECRETARIA

’ DE MARINA
GfO[OgZ(L Por acuerdo expreso del Sr. Secretario de Marina C.

Vicealmirante don Roberto Gémez Maqueo, fué de-
signado Director General de Obras Maritimas el Sr.
Ing. Guillermo Romero Morales en sustitucion del
Sr. Ing. Eugenio Urtusastegui Guerra, que venia ocu-
pando tan lmpmtdnte puesto.

En ceremonia sencilla, el C. Oficial Mayor de la Se-
cretaria de Marina Vicealmirante C. G. Héctor Mei-
xueiro Alexandres, di6 posesion al Ing. Romero Morales
de la Direccion General de Obras Maritimas, quien al
recibir el nombramiento expresé: que sabra hacer honor
a la responsabilidad cunﬁ.ul] a y que su propdsito funda-
mental es continuar y acelerar las obras portuarias, tal
como son los deseos del Sr. don Roberto Gémez Maqueo,
Secretario de Marina.

Estuvieron presentes también en la ceremonia, el Sr.
Director General de Cuenta y Administracion de la
misma Secretaria, Sr. Victor Luque Salanueva: el Sr.
Ing. Fernando Dublin, Subdirector de Obras Mariti-

Un dngulo del gran salon de exposicion abierto al publico du- mas; el Sr. Ing. Roberto Mendoza Franco, ])lrL(tDl

rante el periodo de! Congreso de Geologia. General de la Revista Técnica “OBras MARITIMAS” , ¥

muchos otros funcionarios, asi como la totalidad de los

empleados que laboran en la Dependencia, quienes

= felicitaron ('Ijusi\'ameﬂtv al Sr. Ing. Guillermo Romero

s Morales por su nombramiento, deseandole mucho éxito
v en su nuevo encargo.

Sindicato de Trabajadores al Servicio de Practicaje
y Amarradores del Grande y Pequeno Cabotaje y Servicios
de Remolques de Embarcaciones en el Puerto de Veracruz

Nuestra FELICITACION AMPLIA Y RECONOCIMIENTO, al
C. Vice-Almirante ROBERTO GOMEZ MAQUEO, Secretario de Marina

Que supo resolver con Patriotismo y Claridad, el Problema del Muelle de Cabotaje, Conciliando In-
tereses y Obteniendo que esa Unidad de Trabajo, ahora en operacién, responda a los fines para
que fué Construida, en beneficio del Tréﬁéo Com ercial de Cabotaje de México y en especial de
VERACRUZ

M. Veracruz, Ver., Septiembre de 1956.

EL COMITE EJECUTIVO DEL SINDICATO.
EL SECRETARIO GENERAL EL SECRETARIO DEL INTERIOR  EL SECRETARIO DEL EXTERIOR

AQUILES HEREDIA C. MIGUEL KLUNDER. GUILLERMO HERNANDEZ.
EL SECRETARIO DE ACUERDOS EL SECRETARIO TESORERO
JOSE MAGANA RUBEN BARRIENTOS C.
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El Secretario de Marina I naugura en Veracruz

el Muelle de Cabotaje No. 7

Don Roberto Gomez Maqueo logré conciliar diferen-

cias haciendo posible que el Muelle No. 7 entrara en

servicio para el beneficio economico del Puerto de
Veracruz.

Aspecto de la inauguracion del Muelle de Cabotaje No. 7. en
el Puerto de Veracruz.

Foto de las bodegas del Muelle No. 7.

Caracteristicas del Muelle inaugurado por el Titular
de Marina.

Longitud atraque: 548.46 M. L.

Dimensiones: 220.63 x 107.20 mts.

Superficie: 23,651.54 M*,

Descripeién de la construccion: Perimetro limitado
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por tablestacado metélico, con trabe de coronamiento
de concreto armado. El tablestacado esta sostenido por
tensores metdlicos, que van de tablestaca a tablesta-
ca en el ancho del muelle, y de tablestaca a trabe, apo-
vada sobre pilotes en la cabeza del Muelle.

Losa del piso de concreto simple con pasajuntas de
varilla de fierro liso.

Relleno de arena con una capa de balasto de 0.10
m. de espesor.

Tiene 2 balizas de situacion.

4 bodegas de las siguientes dimensiones:

2 de 78 x 20 m. = 1,560 M?=,

2 de 84 v 20 m. = 1,680 M~

Piso de concreto simple.

Colummnas de concreto armado.

Techo de lamina de asbesto cemento, apoyadas so-
bre armaduras metélicas.

N

LOS EX-CADETES DE LA ESCUELA NAVAL
MILITAR SE REUNIERON EN UNA CENA.

Los Tenientes de Navio proximos Capitanes de Corbeta de la
Armada de México, se reunieron como acostumbran hacerlo ca-
da aiio con motivo del aniversario de su egreso de la H. Escuela
Naval, contdndose entre ellos, a los Tenientes de Navio, Sres.
Jorge Becerril Ndiiez, Director Fotogrdfico de nuestra Revista,
P. A. Vidal Preciado Ruiz, Jorge Olivares Correa, Jorge Bravo
Cérdova, Jests Lopez Bravo, P. A. Carlos Becerril Morales, Ing
M. N. Humberto Carbajal Z., Felipe Rosas Isaias, Doroteo Lo-
pez, Enrigue Armado Avila, Francisco Ponee Tejeda, Luis Dias
Barrientos, Mario Valdez Peredo, Antonio Moreno Salamanca,
José Arnoldo Mancisidor, David Zepeda Torres, Francisco San-
chez Salazar, Mario Degollado Orvenddin y Federico Herrera
Palacios.
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En las Tribunas del Campo Marte el Sr. Presidente don Adolfo Ruiz Cortines, en compaiiia del Sr. Vicealmirante don Roberto Gd-
mez Maqueo, Secretario de Marina, y Oficiales de la Defensa, de alta graduacién presiden la ceremonia del abanderamiento de
contingentes de Marina.

Abanderamiento de Grupos de Marma

El Presidente entregd sus Labaros a Nueve Unidades de Marina

Nueve unidades de la Armada de México fueron
abanderadas en una ceremonia en la que el Presi-
dente de la Repiblica, acompanado de algunos jefes
de las secretarias de Marina y de la Defensa Nacional,
puso en manos de los oficiales de esas unidades su
respectiva bandera, después de una arenga que el Pri-
mer Magistrado dirigi6 a los 1,500 miembros de la
Armada que formaban las compaiiias objetos del aban-
deramiento.

La ceremonia revisti6 gran solemnidad por la pre-
sencia del Jefe del Ejecutivo en el campo Marte, donde
fué recibido por las bandas de guerra con salvas de
artilleria. -

Pocos minutos después de haber llegado al palco
especial, desde el cual saludo al pueblo y a los elemen-
tos militares y navales que se encontraban reunidos
en el campo Marte, el Presidente Ruiz Cortines, acom-
pafiado de los altos jefes militares y de la Marina,
procedié a la ceremonia de abanderamiento.

Antes de entregar las ensefias a cada unidad, e] Pre-
sidente de la Republica hizo la signiente arenga;

“Ciudadanos y vicealmirante, jefes, oficiales y tropa
del Centro de Capacitacién de la Armada; companias
de infanteria de Marina niimeros 1, 2. 3. 4. 5 y 6; quin-
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to y sexto batallones de infanteria de Marina, del Ser-
vicio Militar Nacional: Vengo en nombre de la patria
a encomendar a vuestro \'i{-lt}l" pntriutimu.a y estricta
disciplina, esta bandera que simboliza su independen-
cia, sus instituciones, la integridad de su territorio y su
honor militar. JProtestais seguirla con fidelidad y cons-

El Sr. Presidente de da Repiiblica, don Adolfo Ruiz Cortines,
poniendo en las manos de los subtenientes el ldbaro patrio.
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Momento solemne en la misma ceremonia, saludando a la bandera a los acordes del Himno Nacional.

tancia, y defenderla en los combates hasta aleanzar la
\'i(’t(ll.iil 8] l]{"l‘(.l{"l' I‘d. \-"i(iil?“

Mil quinientas voces, como una sola, las de los ele-
mentos de las nueve unidades de la Armada, contes-
t‘ll‘t)]l'

~"{S1, protesto. .

“Al concederos vi amparo de su sombra y el honor
de ponerla en vuestras manos —agrego el Primer Man-
datario—, garantizo a la patria, con !und.ulmntn en las
virtudes que os reconozco, que como buenos y leales
soldados sabréis cumplir vuestra protesta”.

INTREGA DE LAS BANDERAS

Acto seguido el Presidente de la Republica puso las
banderas en manos de los subtenientes de cada unidad.
Los libaros que ostentaban esta inscripcion: “Estados
Unidos Mexicanos.—Centro de Capacitacion de la Ar-
mada”.

Esta ceremonia fué presenciada por mltridn pl’lblim
que ocupd las tribunas del campo Marte, y por los
acompanantes del Presidente de la Hcpul}h(,a entre
quienes se encontraban el secretario de Marina, vice-
almirante Roberto Gomez Maqueo; el subsecretario de
la Defensa Nacional, general Modesto Guinard Lopez;
el jefe del Estado Mayor de la misma dependencia,
general Tomas Sanchez Hernandez; los agr egados na-
\dles de Inglaterra, los Estados U nidos v l’um.l muchos
jefes y oficiales de la Armada y del Ejército.

l)eapum de la ceremonia del abanderamiento siguio

un vistoso desfile de los elementos del Servicio Militar
Nacional. Ya puz'ﬂ retirarse el Primer Mandatario del
campo Marte, a los acordes del himno nacional, los
conscriptos del Sm\ icio Militar Nacional rindieron ho-
nores al Jefe de la Nacion con salvas de fusileria y con
los toques de sus bandas de guerra.
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Otro acto en la ceremonia de abanderamiento en el Campo
Marte.

Como buenos y leales soldados sabréis cumplir vuestros deberes
para con la Patria, expresé el Primer Magistrado.



CONTINGENTES DE MARINA DESFILANDO POR [LAS CALLES DE LA CAPITAL
EL 16 DE SEPTIEMBRE

El Batallon de Infanteria de Marina en el desfile el 16 de Los Cadetes de la Escuela Naval en un momento del desfile
Septiembre. conmemorative de nuestra Independencia.

Rt Al y ty % .
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Con gallardia y vistosos uniformes desfilan los Cadetes de la Otra vista del desfile de los Cadetes de la Escuela Ndutica el
Escuela Naval. 16 de Septiembre.

Cadetes de la Escuela Ndutica en otro vistoso acto en el desfile. Gallarda presencia de los Cadetes de la Escuela Ndutica.
T4 Revista Técnica Oras Marirtimas, octubre de 1956



Ensenada Recibe la Visita de
ccretario de Marma

El viernes 21 del pasado mes de septiembre, el se-
fior Secretario de Marina Vicealmirante don Roberto
Gémez Maqueo, hizo una visita al Puerto de Ensenada,
recorriendo las obras en construccion para inspeccio-
narlas, habiendo mostrado su conformidad en el estado
actual de las obras y los trabajos que se realizan para
la construccién del rompeolas.

Las obras que se ejecutan comprenden un tramo de
dos kilometros de longitud del rompeolas y la cons-
truccion de muelles auxiliares, como el de pesca de-
portiva, el terraplenamiento de un gran recodo del mar
que se considera terreno de futura importancia comer-
cial, marcando asimismo su propia expansion demogra-
fica.

Por acuerdo del seior Ministro de Marina, se incre-
mentard el turismo, ordenando que el pescado de la
bahia se destine para las embarcaciones deportivas.

EL PROGRESO DEL PUERTO DE ENSENADA, LE

LLEVARA A SER CONSIDERADO COMO EL PRI-
MERO EN EL LITORAL DEL OCEANO PACIFICO

Las obras portuarias en el Puerto de Ensenada, B. C.,
continuan con un ritmo de trabajo acelerado, su muelle
va terminado, con calado de 7.5 metros, esta destina-
do a llenar las necesidades del comercio interior de
México y su muelle de altura en construceion con ca-
lado de 9.5 metros serd para el servicio del comercio
exterior,

EI l'UInpl’.[]lZ'l"‘i (lll.(;‘ s¢ C()l]StTll}’L‘ \ qlll.‘ es ('Onsid(‘radﬂ
majestuoso bajo el punto de vista técnico, es una de
las obras que llenan de orgullo a la entidad Baja Ca-
liforniana, su construccion total finalizard en 1957, no
obstante que para terminarse se habia previsto el afio
de 1958.

Las Camaras Nacionales de Comercio han gestiona-
do que sea Ensenada la sede de todas las oficinas de
pesca, para ello se busca la repatriacion de las Oficinas
de Pesca de San Diego y San Pedro, California, tra-
tando por este medio de que Ensenada se convierta
en el puerto de aprovisionamiento de especies marinas.

Con las oficinas de pesca en Ensenadla, se estima se
logrard controlar debidamente las recaudaciones en te-
rritorio nacional.

Ing. Daniel Islas muerto en el cumplimiento de su deber en el
Puerto de Ensenada, B. C.
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IN MEMORIAM

Al dedicar la Revista Técnica Opras MARiTIMAS el
actual niimero al Puerto de Ensenada, B. C., se presen-
ta la mejor de las oportunidades para glosar unas lineas,
plenas de reconocimiento a la memoria del ingeniero
Daniel Islas, muerto en el (:mnplimi(rl'lto del deber en
el mes de junio de 1954, precisamente en la Bahia de
Ensenada.

El desarrollo del Programa de Progreso Maritimo de
México, registro su sacrificio, desearse es que sea su
tinica nota luctuosa, yva que el ingeniero Islas, perdio
la vida al efectuar sondeos en la bahia, requeridos por
el plap de obras portuenses actualmente en etapa de
("](_‘-('llcrlﬂn.

V'.l).{{tu nuestros votos de sincero sentimiento por la
pérdida del profesional distinguido que supo cumplir
con las responsabilidades contraidas ante la nacion, atn
con el sacrificio de su vida, comportamiento ejemplar
que honra su memoria.

La Direccion.
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La huaativa Privada Contrib wye al P» 0greso

de Baja Califorma

A iniciativa del seiior General de Brigada, Ingenie- tiempo el maximo de facilidades Tara que dichas cons-
ro Constructor José de Jesus Clark Flores, en el ano trucciones fueran adquiridas por las clases de menores
de 1951 se fundé la Sociedad denominada Fracciona- recursos en la poblacion.

dora y Constructora Chapultepec de Ensenada, S .A.
de C. V. y se traz6 el programa de proporcionar a la
Ciudad y Puerto de Ensenada una zona urbana que
contara con todos los servicios de cualquier niicleo im-
portante de poblacién, tales como: drenaje, agna po-
table, banquetas, pavimentos con los que en du.'lm fecha
Ensenada no contaba.

El Fraccionamiento Chapultepec, fué puesto en ven-
ta en diciembre de 1952 dando las facilidades para su
adqumcmn que ofrecen los fraccionamientos del inte-
rior de la Repiblica.

La Colonia Moderna en construccion con sus calles pavimen-
tadas

Proyectada la planificacién de dicha seccion en te-
rrenos propiedad de la Fraccionadora Chapultepec de-
nominose a este naciente nucleo, Colonia M()Jerna y
se ofrecieron 800 lotes con todos los servicios v una
superﬁcie promf-diu de 300 metros cuadrados. Pusie-
ronse a la venta dos tipos de construccion, uno de dos
recamaras y otro de tres recidmaras y posteriormente se
hicieron las modificaciones v l'(‘d(l.lptd(.l(lll(}b que la de-
manda exigio.

Vista del Fraccionamiento totalmente urbanizado. - =

La Fraccionadora Chapultepec, extendié sus activi- ~ .
dades a la construccion de casas habitacién y pard rea- :
lizar dicho uhjetivu se contrataron arquitectos experi-
mentados en ese ramo de la Ciudad de México, habien-
do sino necesarios también contratar los albaiiiles y
hasta los peones para seguir los procedimientos de
de construccion del Distrito Federal, desconocidos en
lo absoluto en esta region del pais.

Posteriormente, en el aino de 1954 y en virtud de la
alarmante escasez de alojamiento en este Puerto, el
ingeniero Clark decidié proporcionar a los ensenaden-
ses un nuevo fraccionamiento, que brindara las mismas
ventajas que el Fraccionamiento Chapultepec en lo re-
ferente a servicios urbanos (agua, drenaje, pavimentos,
alumbrado, banquetas) pero en el cual el costo de su La arboleda que rodeq las modernas casas, les dan adn mds
casa habitacion fuera el minimo y ofrecié al mismo singular confort.
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Con alto espiritu de cooperacién hacia los Gobiernos
Federal y Estatal, las empresas l)l'(’\ldld.l‘- por el inge-
niero Clark han sacrificado hasta el minimo sus utili-
dades y han brindado el maximo de facilidades tanto
por la adquisicién de predios como de casa habitacion.

Modernas casas que brindan todos los servicios para el buen
vivir,

in el ano de 1951 las necesidades hicieron que la
Fraccionadora ("]mpu]tepec contratara la ejecucion de
algunos aspectos de la urbanizacion de su Fracciona-
miento Clmpu]topec tales como: dpeltmd de calles,
terracerias, obras de arte, pavimentacién y embanque-
tado. En 1954 las utilidades que debian recibir los con-
tratistas han sido eliminadas en beneficio del pueblo
ensenadense y el personal técnico de la Fraccionadora
Chapultepec ha dirigido y proyectado los trabajos que
anteriormente habian sido encomendados a extranos y
su propio equipo ha sido el encargado de la ejecucion

Los precios de estas casas estan al alcance de todos los sectores
saociales
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de dichos proyectos, y atin més, se ha establecido una
oficina de compras con personalidad y razén social
propias para dLF{lllllll‘ en el extranjero los materiales
de construccion a un precio menor que el comin en
plaza, realizando también los fletes de dichos articulos
con el equipo propio de la oficina de compras que res-
ponde a la razon social de Importadora Continental.

En la actualidad y después de un aio de trabajo el
Fraccionamiento ha construido en la Colonia Moderna
94 casas habitacion que han sido adquiridas por per-
sonas de todas clases sociales y dedicadas a diversas
actividades.

Cuéntanse entre los moradores de la Colonia Mo-
derna: Médicos, Ingenieros, Dentistas, Profesores, Co-
merciantes, Artesanos, empleados de Oficina, ete.

Otra vista de la zona urbanizada.

Como la realizacion del programa de la Fracciona-
dora no sera agotado en el proximo ano, la vision del
Ing. Clark lo ]t'v() a la fundaciéon de una nueva Em-
presa cuya razon social es: Cementos California, S. A.,
que como su nombre lo indica elaborara dicha materia
prima, obteniéndose los beneficios siguientes: Reduc-
cién de los costos de la urbanizacion y construcciéon de
casas habitacion, fomento y dmp]mcmn de la Industria
Mexicana, evitar la fuga de divisas por la actual mlpm-
tacion del material cemento y sobre todo la creacion
de nuevas fuentes de trabajo en beneficio de las clases
sociales y de la economia nacional,

Chapultepec, S. A. Ingenieros Constructores, (antes
Clark y Mansilla, S. A.) Fraccionamiento Chapultepec
de Ensenada, Importadora Continental y Cementos
California, S. A., son empresas creadas por el Ingcmem
José de Jests Clark que operan en todos los rincones
del Pais, empresas que unicamente poseen capital me-
xicano, emplean técnicos mexicanos y contratan exclu-
sivamente operarios mexicanos, fomentando en esa
forma la confianza hacia México y cumpliendo con las
normas de progreso itrazadas por los dirigentes de la
nacion.



LAS FIESTAS PATRIAS EN EL PUERTO DE ENSENADA, B. C., CONSTITUYERON
UNA NOTA SOBRESALIENTE EN ESE BELLO JIRON DEL PACIFICO

La Asociacién de Charros de Ensenada, desfilando por la Ave-
nida Ruiz el 16 de Septiembre.

"Jp"'-\ 3 ¢ el T Y
W oG A
S ==‘e~._l s A

El senor Victor D. Salazar, iza la bandera en el Parque Deporti-
vo para dar comienzo al programa de festejos patrios el dia 16.

Otra vista del {!{.'.»',fife' en Ensenada.
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Don Victor D. Salazar, Presidente Municipal de Ensenada, en
el momento del grito la noche del 15 de Septiembre.

El Presidente Municipal don Victor D. Salazar, encabezando
¢l desfile en compania de todas las autoridades del Puerto.

Los marinos también rinden honores a nuestra enseiia patria
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DIVERSOS ACTOS DE TRABAJO Y PROGRESO SOCIAL EN ENSENADA, B. C., QUE
SENALAN UN SOLIDO PORVENIR PARA ESE LEJANO PUERTO

El Sr. Santos B. Cota, Presidente Municipal de Ensenada, elec-
to para el periodo 1956-1959, recorre el Municipio conociendo
todos los problemas.

oy

La Union de Estibadores “"MAR Y TIERRA” en pleno trabajo

en la descarga del barco “Union Star” de matricula china que

procedente del Japon, arvibo al Puerto de Ensenada el 22 de
septiembre pasado, !‘rr.’yc’ndﬂ un cargamento de cemento.

El barco “Union Star” de matricula china, cap. 8,000 Tons.,
atracado al muelle de Ensenada, listo para el trabajo de alijo.
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¥ Y
Don Santos B, Cota al ser electo Presidente Municipal de En-
senada.

Sr. Antonio Ceceiia Garcia, Secretario General de la Union de

Estibadores “MAR Y TIERRA” dependiente de la “CROM™ en

el Puerto de Ensenada, B. C., organizacion que ha sentado pre-

cedente en la descarga del barco “Union Star”, realizandola con

una prontitud digna de encomio. mostrando con su esfuerzo,

que el Puerto de ‘Ensenada estd listo para la navegacion de
altura.
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NOMBRAMIENTOS OTORGADOS POR LA DIRECCION DE LA REVISTA
TECNICA "OBRAS MARITIMAS” EN LA ENTIDAD DE BAJA CALIFORNIA

Sr. Prof. Rail Herndndez Armenta, nombrado por la Direccion

de esta Revista, Gerente General de Ventas y Promocion de

Publicidad en la Entidad de Baja California con oficinas en el
Puerto de Ensenada.

INSTRUCCIONES PARA MAYOR
EFICACIA EN EL USO DEL CORREO
AHORRE TIEMPO ENVIANDO SUS CARTAS POR

VIA AEREA.
SUS CARTAS SERAN OPORTUNAS SI UTILIZA
EL SERVICIO DE ENTREGA INMEDIATA.

AL DEPOSITAR SUS CARTAS, CUIDE QUE ES-
TEN BIEN FRANQUEADAS Y CORRECTA-
MENTE DIRIGIDAS. '

ANOTE LA ZONA POSTAL RESPECTIVA EN SUS
CORRESPONDENCIAS DIRIGIDAS AL DISTRI-
TO FEDERAL.

LAS TARJETAS DE IDENTIDAD POSTAL LE FA-
CILITAN EL COBRO DE SUS DOCUMENTOS
Y VALORES, ASI COMO LA ENTREGA DE SUS
CORRESPONDENCIAS EN TODAS LAS OFI-
CINAS DEL PAIS.

EN LAS AGENCIAS DE CORREOS EXISTE EL
SERVICIO DE VALES POSTALES. UTILICELO
USTED.
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Sr. Miguel E. Guzmdn Cdrdenas, representante autorizado de

la Revista Técnica “OBras Maritivmas” en Baia California quien

depende de la direccién del Sr. Prof. Raul Herndndez Armenta
en esta entidad.

La Proxima Feria
del Libro

La Revista Técnica “Osras Maritimas™, llevard a la
Feria del Libro en el proximo mes de noviembre, sus
trabajos en pro de la cultura y expondra su coleccién
de ejemplares.

La Direccion de Estadistica ha organizado este even-
to para el desarrollo cultural de México.
Nos honramos en poder presentar nuestros trabajos

que tienen como meta fundamental luchar por el pro-
greso de la Patria.

Revista Técnica OBras MariTivas, octubre de 1956
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Panordmica de la Ciudad Universitaria, tomada por la Cia. Mexicana Aerofoto, 5. A.

Levantamientos Fotograficos Aéreos v Terrestres para Provectos de:
= ; I h

Puertos, Caminos, Catastro de Ciudades,
Irrigacion, Ferrocarriles, Ete. Levantamiento de Zonas Petroleras, Mi-
Con y Sin Curvas de Nivel. neras y Forestales.

Precision y Economia.

OFICINAS Y LABORATORIO: CALLE ARTICULO 123, N? 86
Tels.: 12-25-18 y 36-10-63 México 1, D. F. Apartado Postal No. 13381
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