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La programacion como
eslabon entre la politica
economica y la elaboracion
de proyectos de obras
porfuarias

Ponencia que presenlté la Secretar’a d= Marinu, Di-

reccion Genceral de Obras Maritimas, Departamento

de Planeacién e Inaenieria, ante el Tercer Congreso
Mexicano de la Industria de la Construccién.

Inc. Danier Ocamro SiGUENZA

Inc. HEctor Manuver Paz PucLia

Antes de entrar propiamente en el tema de este
l'rabaio. permitaseme hacer una breve introduccion

que nos establezca un panorama econémico general,-

con la intencién de definir la posicién del transporte,
especiricamente el maritimo, en su justo ]ugar.

Es un hecho perfectamenlt‘ establecido que la
produccién es origen y punto de partida de la activi-
dad creadora del ingreso en su forma de consumo y
ahorro. Si esta produccién encuentra su valoracién en
el mercado es. pues. 'C'aro. que los dos instrumentos
de la politica, para ]ograr el incremento de nivel de
vida de la poblacién. han de ser: primero, el aumen-
to de la capacidad pmducl'iva del pais, v, segunclo.
la existencia de un nivel de precios que conduzca @
un incremento del consumo y por ello a una posterior
ampliacién de la capacidad productiva.

A su vez, la amp]iar_ién de la rnpnr.i(]ad produc—
tiva del pais, descansa en dos elementos de caracter
econémico: el ingreso disponible para la reproduc-
cion y el volumen de Jla demanda efectiva y por lo
que a la inversion se refiere, la consolidacién, expan-
si6n e integracién de la econom‘a mexicana mediante
una maxima utilizaciéon de los recursos [inancieros
nacionales, por un lado, V. por olro, la definicién d=
criterios de prioridad, localizaciéon y desarrollo de las
zonas relativamente mas alrasadas del pais. La am-
pliacién de la demanda electiva reclama una sana
distribucion del ingreso, la vigilancia del nivel de pre-
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cios y su regulacién, asi como el control de tendencias
intlacionarias.

En relacién con-uno y otro campos, ha de man-
tenerse a la vista la tendencia de nuestro comercio
exterior en sus dos (‘apitu}os fundamentales: de ba-
lanza comercial propiamentle dicha y de balanza de
pagos.

Dentro de este cuadro general de ideas, las ta-
reas mas urgentes a las que debemos hacer frente son:

El aumento de la Caparidad pro(]uc{i\’a del pais
Yy por ello la creacion de po(fer aclquisi[ivo sobre las
méas amplias bases nacionales, lo que reclama una
transformacion del medio, sistematica y pertinaz en
que deben predominnr tres criterios fundamentales:
economia del agua, economa de la energia y econo-
mia de los transportes. Aunque la energia y el agua
son problemas vitales. ni la extensién ni el caracter
de esta penencia nos permiten plantear]os. por lo que
nos concretaremos someramente a la economia de los
transportes.

Es indudable que los criterios téenicos y particu-
larmente los econémicos, han de suscribir una con-
cepcién de conjunto de nuestras facilidades y deli-
ciencias en el transporte. El problema es de enorme
complejidad, pero en un principio valido seria el de
continuar ampliando sisteméaticamente la Capacidacl
de carga y arrastre, fortaleciendo la tendencia moder-
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na de maxima economia mediante el mayor volumen
de acarreo por unidad.

Es inconcuso que el transporte maritimo retne
las condiciones ideales de economig y maximo aca-
rreo por unidad, y si tomamos en consideracién las
implicaciones derivadas del volumen de las reservas
nacionales y la explotacién de los recursos naturales,
asi como la actual movilidad de los factores de Ia
produccién y la distribucién ¢ltima de los productos
en el proceso de acercarlos a los mercados y sectores
de consumo, debemos hacer un énfasis especial en
el papel que juegan las obras maritimas en el pano-
rama econémico nacional.

En otras épocas y como consecuencia de lo ra-
uitico del ahorro nacional y de la escasa propension
oméstica a invertir, la inmensa mayoria de las in-

versiones realizadas en el reng]én de los transpories
fueron de origen extranjero v lo tnico que siempre
se tuvo en cuenta. Al establecerlos, fue la na;cesitfad
de buscar facil salida a los prnductns de las industrias
extractivas, en gran parte poseidos también por en-
tidades de otros paises. Este problema ha sido solu-
cionado en buena parte, pero ha faltado un plan de
conjunto y una visién a largo plazo. l.a tendencia ac-
tual de diversificar los mercados de nuestro comercio
exterior evitando la peligrosa caracteristica de tener
practicamente un solo comprador y un solo vendedor
incrementando nuestras relaciones comerciales con los
paises asiaticos y europeos, todo ello aunado a la crea-
ci6n del mercado comiin latinoamericano, nos obliga
a planear, con la debida antelacién, el eslabén fun-
damental de esa cadena econémica —~el puerto,

Frente a la consideracién parcial aislada que es
caracteristica de la politica econémica en los paises
desarrollados y frente al olvido que los efectos de la
accién en un sector determinado puede tener en los
demas de la economia de un pais, es altamente desea-
ble un tipo de examen que tenga en cuenta el conjunto
de los pmblemas y (que tiendan a registrar en lo posi-
ble la integridad de los efectos.

Actualmente la falta de p]aneacién pu'ede con-
siderarse como un lujo caro; lujo que desde luego
nuestro pais no puede permitirse. -

Asi, pues, nuestro primer ol)ietivo es planear.
sin eml)argo. es preciso intentar definir qué es y como
acttia la planeacién.

La planeacién en el pasado ha sido desarrollada
en circunstancias muy diversas, pero hasta la fecha
no existe una delinicién técnica. precisa y universal
del término. Con el fin de establecerla y puder valo-
rarla con mayor amp]ihtd. Nos proponemos analizar en
lo subsecuente el acto de planear.

En el acto de planear se pueden clistinguir los
siguientes pasos fundamental-s:

10.—~FEl deseo de encontrar solucién a una situa-
cion determinada. En esta etapa se tiene preponde
rantemente una posicion intuitiva.
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20.~En el segundo paso se procede a la inves-
tigacion de las posibilidades y limitaciones que con-
curren para satisfacer el primer paso.
50.—En este paso se proyecta hacia las condicio-
nes futuras, apreciancln los cambios y ajustes que cada
solucién posible impondria al satisfacer el deseo.

40.—~En taltimo término y una vez determinada la
mejor solucién posible, se tiene la eleccién del medio
mas conveniente para aplicar dicha solucién, es decir,
se atiende a crear los instrumentos que permitan la
realizacion de la solucién determinada.

En resumen, se puede decir, que planear es el
acto de proyectar hacia una futura situacién partien-
do de la realidad actual v tomando en cuenta las
condiciones, consecuencias de su realizacion, asi como
las contingencias que puedan surgir depenclienclo de
los diversos campos y sectores donde se ap[ica el acto
de planear.

Cada vez se difunde mas la creencia de que el
desarrollo econémico es una necesidad ineludible para
muchos paises, que como el nuestro, se encuentra en
un nivel baio de bienestar material. En los paises ade-
lantados el proceso del desarrollo econémico general-
mente se llevé a cabo a través del empresario ind:vi-
dual y en general se puede decir que se manifesté por
el proceso de ensayos sucesivos. Indudablemente esto
ocasioné un verdadero desperdicio de energia y de
esfuerzos. Actualmente se tiene la conviccion sulicien-
te de que el desarrollo econgmico puede promoverse,
por lo que puede denominarse una po]itica de desa-
rrollo. Esta politica de desarrollo tendria cuatro obje-
tivos fundamentales que serian:

10.—~Crear condiciones genera]es favorables al
desarrollo.

20.~Familiarizacién al Gobierno mismo, a la co-
munidad y al pablico en general con las potenciali-
dades y ventajas del desarrollo.

50.—Hacer una serie de inversiones en los aspec-
tos que se denominan bésicos de la economia, y

40.—-Tomar las medidas destinadas a facilitar
y estimular la actividad y las inversiones privadas.

En los paises que tienen una politica para pro-
mover el desarrollo econémico, generalmente pueden
identificarse los casos siguientes en los que se piensa
esta iuslifi('ada la intervencién gubemamenlal. En
primer ]ug_ar. cuando existe un grave desequilibrio
estructural, en el uso de mano de obra, en el de los
recursos naturales o en el de las divisas; en segundo
lugar, cuando las inversiones basicas dentro de las
cuales deben mencionarse las relativas a la energia
y al transporte, se encuentra frenada, ya que en la
mayoria de los casos dependen, en gran parte, de una
adecuada evaluacién de la situacién futura en lo que
respecla a la ;)mdurrién. En tercer lugar. cuando se
desea abordar el fomento de la inversion en nuevos
géneros de produccién, en los cuales el riesgo para
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los inversionistas privac'os es excesivamente grancle.
En cuarto lugar, cuando se desea impedir el estable-
cimiento de monopo]ios. En quinto lugar. cuando los
mercados de exportacién acusan gran inestabilidad.
Finalmente, en lugar sexto, cuando se desea mejorar
la distribucion del ingreso por regiones o por clases.

PROGRAMA DE DESARROLLO

El programa de desarrollo es un analisis econé-
mico que sienta las bases para formular y realizar la
politica correspondiente.

No existe una clara linea de separacién entre lo
que puede considerarse la formulacién del programa
y la politica, ambos factores se mezclan mutuamente.
La naturaleza del analisis contenido en un programa,
queda, en gran parte, condicionado por la informacién
disponible y por los elementos que estan siendo con-
siderados. .

Se pueden tomar en cuenta tres lipos genern|es
de programacién: globales. sectoriales y generales.

Los programas g]obales se componen, en lo fun-
damental, del analisis de cuen*as nacionales, asi como
de la proyeccion de otras magnimdes tal como son la
produccién industrial, la mano de obra, la productivi-

dad media, etc. :

Los programas globales suministran una base
satisfactoria para el empleo de los instrumentos gene-
rales, pero, por ofra parle, no proporcionan los medios
necesarios para comprobar la congruencia de los re-
sultados en sectores especilicos.

Programas sectoriales.—l_os programas sectoria-
les son analisis de las perspectivas de la demanda y de
la inversién en ramas particulares de la produccién o
de los servicios. Su principal funcién es determinar el
orden de prioridad relativo de las inversiones dentro
de un sector determinado. En algunns casos se han
preparaclo programas de inversién para toda la econo-
m‘a o por lo menos para todos los recursos que con-
trola el Gobierno, solamente mediante la suma de los
proyectos de alta prioric]ad en cada sector.

Para el caso particular de las obras maritimas y
del transporte en general, parece adecuado un enfo-
que de tipo de programa genera[.

Programas generales.—l.os programas generales
se caracterizan por combinar elementos de los progra-
mas g]o[}a[es y de los sectoriales en diversas propor-
ciones,

El analisis puede iniciarse por las provecciones
generales o por sectores, sin embargo, al final, debera
tenerse la reconciliacién de unos con otros.

Sélo a través de alguna confrontaciéon de este
tipo es posible apreciar la coherencia intersectorial.

Cuando se consideran necesarios grandea cam-
bios se manifiesta con mayor agudeza la necesidad de
con‘ar con programas generales especificos, sobre todo
en lo que se refiere a proyectos. Se puede decir que
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la preparacion de proyectos constituye la parte final
de la formulacién de los programas de desarrollo y el
elemento de enlace con la etapa practica de la reali-
zacion que supone estos programas.

A medida que se analizan mas intimamente las
relaciones que existen entre el proyecto y el resto de
la economia y también a medida que se perfecciona
la calidad de los estudios que se involucran en pro-
yectos individuales, sera menor el riesgo de fracasos o
de incurrir en los costos sociales altamente nocivos a
que conducen las iniciativas o los proyectos indivi-
duales mal evaluados.

EL PROGRAMA Y EL. PROYECTO

La visién de conjunto que proporciona el pro
grama suministra elementos para pocler elegir los pro-
yectos que conviene preparar y estudiar. Inversa-
mente, el estudio de los proyectos individuales influira
en la formulacién de los objetivos y de la politica que
sustenta el programa estableciéndose en esta forma
un proceso continuo de revisién y ajuste. Los proyec-
tos individuales constituyen asi un eslabén dentro del
proceso de aproximaciones sucesivas que implica la
programacion.

SELECCION DE PROYECTOS

Ante la habitual gran variedad de iniciativas po-
sibles por una parte v Jas naturales limitaciones en
cuanto a la asignacién de recursos para su estudio,
por olra. es muy convenienle el contar con criterios
que permitan hacer una seleccion de las mismas.

Los criterios de seleccién de los proyectos posibles
que a continuacién se exponen, deberan adaptarse a
las circunstancias particulares en que se plnntea cada
caso y su utilidad sera mayor en la medida en que el
terreno o ambito general en el que se plantea el pro-
blema esté mejor estudiado.

i.—Proyectos que se derivan de estudios secto-
riales.

2.—Proyectos que se derivan de un programa

global de desarrollo.

En este caso la seleccion de iniciativas podria
utilizar dos criterios: el primero puede basarse en la
consideracién de conjuntos de proyectos vinculados
por factores técnicos y el otro en la consideracion de
proyectos Iigados multuamente por fnctores de locali-
zacion.

El cotejamiento de los complejos originados en
el analisis técnico vy en el anilisis territorial puede dar
Iugnr. finalmente. a una serie de proyeclos que debe-
ran ascender a la fase de estudio.

3.~Pmye("los que se derivan del estudio de las
necesidades por cubrir.

El analisis de las necesidades por satislacer pue-
de sugerir una cantidad de proyectos posibles que de-
bera procederse a estudiar.

Ui
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Para este fin puede esquematizarse: sustitucién
de importaciones, exportacién de bienes con pos:bli-
dades de competencia en mercados extran;eros, sus-
titucién de algunos lactores de Ia pmc[utrién por
otros, crecimiento de la demanda interior, etc.

4.—Proyectos para lograr el aprovechamiento de
otros recursos naturales.

5.—Proyectos que se originan en factores de or-
den no economico, como serian consideraciones de or-
den estratégico, politico o social.

EVOLUCION DEL PROYECTO

La realizacién de un proveclo trae apareiada una
serie de perlurba(?iones en el sistema econémico, cuyo
conocimiento es necesario lener previsto.

El proceso de Ia seleccién y elaboracién de pro-
yecto debiera pasar por fases sucesivas que permilie-
ran una continua calificacién de las mismas-a través
; de sus distintas elapas a efecto de [ograr. en l'imo
término, la realizacion y puesta en operacién de aque-
[fas que aportan un mavor beneficio.

Como esquema de este Proceso se expone:

10.—Seleccién de los proyectos posibles.

20.—~Preparacién de anleproyeclos que permitan
justificar la asignacién de recursos para es-
tudios posteriores.

50.—Elaboracion de anteproyectos con la finali-
dad de determinar prioridades entre las po-
sibles realizaciones.

40.—Ca]ifiracir’m de prioridades entre los proyec-
tos estudiados.

50.—Preparacion de los proyectos finales.

60.—Construccién y montaje de las unidades
productoras.

70.—~Puesta en operacion.

FASES TECNICA Y ECONOMICA
DEL PROYECTO

En todo proyecto hay una fase técnica y olra
econémica intimamente ligadas y que se condicionan
reciprocamente. ' '

En la etapa de estudio el proyecto atiende fun-
damentalmente a presentar antecedentes que permi-
tan juzgar las ventajas y desventajas de destinar re-
cursos a determinada unidad productora. En la etapa
de realizacién el proyecto significa un conjunto de an-
tecedentes que permiten su construccién, montaje y
puesta en operacion.

En la fase inicial de estudio se puede decir que
el aspecto econémico es el fundamental y en la etapa
final es el aspecto técnico el que toma preponderan-
cia. La interrelacion del sector técnico y el econémico
es tan.estrecha que no puede establzcerse una secuen-
cia’ natural para abordarlos v, en consecuencia, am-
bos deben considerarse simultaneamente.
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La precision en el estudio econémico deberd
guardar relacion con el grado de precision en que se
aborde el estudio técnico del proyecto. No debera in-
sistirse en dilapidar recursos y tiempo en realizar es-
tudios mas alla del grado de aproximacién necesario.

CONCEFTO DE PROYECTO

Las repercusiones que en el sistema econémico
origina un proyecto, —entendiendo como tal un cen-
tro pmduc%or de bienes o servicios que se qumn a ira-
vés de la transformacion de recursos consumidos— se
presenian en dos direcciones: la primera de ellas es
en los recursos que reclamara para su funcionamiento
Y. la segunda. es en el sentido de los efectos a que
daran origen la presencia de bienes y servicios produ-
cidos por cada unidad en el sistema econémico exis-
tente.

Una vision amplia del campo econémico pondra
de relieve que las renerciisiones que origina un- pro-
vecto, forzosamente dan lugar a una verdadera reac-
cién en cadena o. en otros términos, que puede hablar-
se cen propiedad de esferas sucesivas de influencia.
lLos anteriores pueden denominarse efectos ({ireclos._
los que se presenian en primera esfera de influencia,
y efectos indirectos. los restantes.

Al pensarse en un proyecto determinado de cual-
quiera de los sectores basicos de la vida econémica
~produccién primaria, proclm.‘ﬂ'én manufacturera y
produccién de servicios— se deben esclarecer las rela-
ciones a aue daran origen v los ajustes a que puede
llevar su funcionamiento. El estudio de estas relacio-
nes y repercusiones deberd abordarse en las dos di-
recciones anteriormen'e descritas; tanto hacia los re-
CUrsos (e consumira como hacia los efectos que ori-
ginardn los bienes v servicios produridos. y a través
de toda la vida Gtil del mismo.

Deben mencionarse que existen proyectos de ca-
racter especial como son aquellos cuya produccién no
es objeto de mercado, v las de propésitos maltiples.

FSTRIJCTIIRA Y CLASIFICACION
DE PROYECTOS

Dentro de las materias basicas que debe conte-
ner un proyecto para poder ”egar a Psia}:o'_ecer un jui-
cio econdmico acerca de la conveniencia de su realiza-
cion, se liene: ,

1.—Estudio de la demanda de bienes y servicios
que producira el proyecto.

2.~ amaiio y localizacion.

5.—Ingenieria del provecto.

4.-—-1nversiones‘—Su cuantia en moneda nacio-

nal v en divisas asi como la destinada a in-
versién en activo fijo y en circulante.

5..—Presu|)uestos de costos e ingresos.

6.—Financiamiento.—Fuentes a las que se recu-
ITird.
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7.—~Organizacién y ejecucion.—Constitucion de

las unidades procluctoras.

La estrecha vinculacién e inlerdependencia de los
anteriores puntos expuestos, permite &lirmar que para
lograr esclarecer uno, cualquiera d: ellos, seria ne-
cesario conocer el tamaio del proyeclo, y que en sen’
tido inverso, el tamaiio del proyecto depende también
del conocimiento de los otros factores.

El anterior circulo vicioso solamente puecle rom-
perse mediante un proceso de aproximaciones suce-
sivas.

El ol)jeli\'o bésico del estudio econémico de un
proyeclo individual es llegar a calificarlo para efecto
de ubicarlo dentro de un orden de prioridades con
base en una escala de valoracién.

El problema teérico de llegar a establecer el cri-
terio que se debe utilizar para definir prioridacles no
esta resuelto en defmitiva. Puede decirse que.existen
fundamentalmente dos tesis normativas basicas que
se apoyan: la primera dz ellas en el punto de vista
del interés del emoresario parlicu]ﬂr y la segun"n en
el criterio de atender a los intereses de la sociedad en
su conjunto.

APLICACION

Programar las obras maritimas presenta grandes
dificrltades emanadas de las caracteristicas econémi-
cas de este sector. La n~cesidad de servicios portun-
rios, asi como todas las formas de transporte, son de-
mandas derivadas de la actividad en otros secter-s,
y, en consecuencia. no es posible para el sactor mis:
mo, introducir modificaciones en el mercado de ser-
vicins. cuya demanda y oferta estan reguladas por las
cambiantes condiciones de los fenémenos 2conémicos.

Es indudable que el tranenorte, «esqr)ecificamenl&1

el maritimo. tiene en la actualidad una trascendencia
de caracter nacional, sobre todo por las intenzas re-
percusiones que puede tener en otros sectores pro-
ductores de biznes.

Se puede ejemplificar esta circunstancia con el
Puerto de Salina Cruz, el que si por alguna razén su-
friese una paralizacién imputable a las obras mar'ti-
mas, originarin que la importante zena agricola del
na‘oeste quedase paralizada por falta de combus-
tibles.

Resumiendo y aplicando la metodolog’a expues-
ta en anteriores paginns. la Secretar’a de Marina, me-
diante la Direccion General de Obras Maritimas y
su Denartamento de Planeacién e Ingenieria, canaliza
sus esfuerzos dentro de un orden que consta de tres
puntos:

10.—~Una politica, entendiendo por tal las metas
y propésitos que la guian,

20.~Un proframa, que es el curso planeado
para realizar la accién establecida por la po-
litica. y
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50.—Estudios, proyectos y realizacion de los mis-

mos, cue significan la concretizacién q]el pro-
ceso englnbado en los dos punios anleriores,

1.—POLITICA

El pensamiento sobre politica portuaria que nor-
ma las actividades y lija las metas de la Secretaria
de Marina como instrumento del Ejecutivo Federal en
esa materia, puede expresarse: el crecimiento de
nuestra economia reclama una politica maritima que
permila la explotacion de los recursos del mar Yy su
incorporacion a la ricqueza nacional.

Fsta politica requiere, ademas del crecimiento de
la Marina Mercante, la construccion y habilitacién de
puertos vy astilleros, o la aperiura de nuevas vias de
comunicacion que aproximen nuestros extensos lito-
rales al interior del Pais. En esta forma Iigaremoa las
fuerzas econémicas de tierra v mar para lograr la
transformacion de la vida del puel)lo mediante la
abundancia. Es ésta una de las metas del Gobierno
de la Reptblica que reclama el concurso de la ini-
ciativa pri\'acla.

Las riquezas de nuestras aguas territoriales como
las de la pla!aforma continental, forman parte de
nueztro patrimonio. Su explntm:ién en benelicio del
pueblo. realizada por mexicanos, es una |egilima as-
piracién nacional.

[I.~PROGRAMA \

De los lineamientos po];lims establecidos se de-
riva el actual programa de obras de la Secretaria de
Marina que en orden de jerarquizar los proyectos, re-

sue Wrim_‘asﬁijcsidndes actua'es
u n de vital importancia para el pais; un ejemplo,
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rian ser los puertos de Mazatlan, Guaymas y En-
senada que al mismo tiempo que son cen'ros recepto-
res de combustible en muy apreciables cantidades,
exportan proc{urtos agricolas, minerales, etc. que son
fuentes permanentes de divisas para el pais.

En seguida se procede a la resolucién de proble-
mas plantear{os para un futuro inmediato, de entre
los que se puede mencionar las instalaciones, que para
reparacién de barcos tiene la Secretaria en los puer-
tos de Gltaymﬂs. Acapulco y Salina Cruz en el litoral
del Pacifico, v Veracruz y Coatzcoalcos en el Gollo
de México. Estas instalaciones y la adquisicién de la
Compaii'a Naviera Mexican Line sientan las firmes
bases de nuestra Marina Mercante y represenan un
fuerte estimulo a las actividades de la iniciativa pri-
vada en el sector maritimo.

En seguida se realizan obras de fomento, tales
como las emprendiclns en el Territorio Sur de la Baia
California que no solamente resuelven problemas de
transporte, sino que mmlyuvan de modo notable al
desarrollo de las zonas agricolas al establecer facili-
dades adecuadas que significan un estimulo a los ha-
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bitantes de esa zona tan alejada. De ese mismo orden
se realizan obras y estudios en las costas de Nayarit
y en las costas de Jalisco. Asimismo, se realizan obras
con caracter eminentemente social tal'como la unidad
agropesquera de las Guésimas, Son.. que mediante la
construccién de un muelle pesquero y olros servicios
conexos, diversifican la economia de esa colectividad
Yaqui.

I.—ESTUDIOS, PROYECTOS
Y REALIZACION

Para poder utorgar debida atencion a los proyec-
tos individuales en materia portuaria y cuyo caracter
se ha planteado interiormente en términos generales,
se cuenta con los siguientes instrumentos, érganos
trabajo dentro de la Direccién General de Obras Ma-
ritimas.

Para realizar eLesrudio de la demanda de bienes
y servicios se cuenta con las Olficinas de Estudios

Econémicos y la de Catastro y Estadistica. La prime-

ra de ellas realiza el anélisis de la oferta de servicios
v la cuantificacién de las necesidades actuales y futu-
ras. La segunda investiga el estado actual de las ins-
talaciones y su funcionamiento; realiza ademas inves-
tigacion en el terreno de sistemas 6ptimos de opera’
cién, planteando finalmente necesidades y cualidades
que deben satisfacer las instalaciones y sistemas exis-
tentes. En este ¢ltimo aspecto realiza ademas estudios
sistematicos en el campo de la administracion por-
tuaria.

Los estudios a cargo de la Olicina de Medidas
de Prototipo suministran los factores fisicos determi-
nantes para la localizacién de las obras.

Los estudios urban‘sticos, a cargo de la Olicina
de Arquitectura y Urbanismo, persiguen lograr la in-
tegracion de los servicios portuarios con la ciudad.

La Oficina de Proyecto Portuario integra los es-
tudios anteriormente citados, en anteproyectos y pro-
yectos que deberan formar parte de los planos de
conjunto y programas para su estudio final en el sec-
tor de la Ingenieria de Proyecto.

Las oficinas pertenecientes a Ingenieria de Pro-
yecto se avocan a la elaboracién de planos, especifi-
caciones y precios unilarios, todos ellos antecedentes
necesarios para pocler entrar a la etapa de realizacién
de los proyectos. -

La supervision de la ejecucion de los proyectos
aueda a cargo del Departamento de Inspeccién y
Control de Obras. asi como de las Residencias de
Obras del Puerto.

Con lo anteriormente expueslo se indica en for-
ma general la secuencia légica de la planeacién de las
obras maritimas y se define su Funcién dentro del des-
arrollo de conjunto de la economia nacional.

En esta forma, se vislumbra un horizonte para
alcanzar mejores medios de vida para los mexicanos:
conocemos el camino, méas también se esta consciente

[

de lo largo del recorrido debido a la escasez de recur-
s08 economicos comparados con nuestras grandes y
crecientes necesidades.

Para alcanzar la meta fijada queda sélo el cono-
cimiento y el continuo mejoramiento del actual pro-
grama, asi como su correcta realizaciéon a fin de lograr
el 6ptimo rendimiento de cuanto se invierta en obras
portuarias en benelicio de México.

CONCLUSIONES:

I.—El elemento técnico que en los diversos niveles la-
bora en el logro de obras que afectan en cualquier
graclo la economia nacional, debera tener una cla-
ra conciencia de su actuacién: para ello de consi-
derar:

a) Quc la planeacién como conceplo envolvente
de la actividad, debera estar presente en los
diversos grados, que van desde la formulanon
de la politica hasta la realizacién y plyesta en
operacion de proyectos.

b) Que el curso de un proyecto desde su primera
concepcién como posibilidad hasta su plasma-
ci6n en realidades concretas, asi como el pro-
ceso retroalimentador entre sus etapas inter-
medias. formen un todo orgénico en los diver-
sos niveles, v

¢) Que debe propiciarsé en todos los sectores P 2
la admnistracion publica el conocimiento de
de esos procesos de revisién continua; no bas-
tando para ello que tal hecho esté implicito en
los altos niveles ejecutivos, sino creando una
conciencia plena en toda la maquinaria oficial
para que acltie en ese sentido.

LA PROGRAMACION COMO ESLABON
"ENTRE LA POLITICA ECONOMICA Y
LA ELABORACION DE PROYECTOS
DE OBRAS PORTUARIAS

RESUMEN:

La ponencia intenta ubicar las obras portuarias
dentro del marco de la economia nacional vy de su des-
arrollo, plan!eando la ingenle necesidad de tratarlas
como parte integrante de un todo comp]eio en el que
es impresrindib]e seguir un criterio légim en orden de
programar]as y ejecutarlas dentro de un proceso de
planeacién. Con esos propésitos se definen los concep-
tos de planeacién v programacién del desarrollo y se
indican los medios idéneos para su consumacién.

El siguiente paso es la elaboracién de proyectos
de acuerdo con una secuela especifica que permita es-
tructurarlos y calificarlos v, por dltimo, se ejemplifica
con obras maritimas actuales resumiendo la politica, el
programa, los estudios. provectos. realizaciones e ins-
trumentos con que la Secretaria de Marina ataca sus
problemas.
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Informe sobre 10s estudios realizacos

por diferentes comisiones

para la localizacion de un Puerto en

la costa oeste de la Peninsula de Yucatdn

Con la idea de localizar un puerto, en la Costa
Oeste de la Peninsula de Yucatan, se han realizado
diferentes trabajos a partir del aio de 1934, en el que
a instancias del Gobierno de Yucatin, el entonces De-
partamento de Marina de S.C.O.P., envié una comi-
sién a hacer estudios y levantamientos topohidrograli-
cos a Puerto Morelos, Q. R., sitio que en un principio
se consideré podria ser de utilidad. Esta primera co-
misién, después de realizar algunos reconocimientos
y tral)aios topohidrogréfir:ns. dio la siguiente conclu-
sion:

Que la Bahia de Puerto Morelos, formada por °

arrecifes coraliferos paralelos a la costa, presenta po-
cas caracteristicas buenas para su utilizacion como
Puerto de Altura, mas que nada, por la estrechez de
la zona probable de utilizacién, ademas que los kar-
cos tendrian que hacer su entrada con temporal por
una banda lo que haria que con mal tiempo fuera
practicamente indtil, sin descontar que la faja costera
estd inmediata a una zona pan‘anosa que impediria
el desarrollo de la ciudad futura.

En el afo de 1038, una comision al mando del
General Juan Andrew Almazan, hizo un reconoci-
miento de las costas de Yucatan y Quintana Roo a
bordo del cafonero Querétaro, ”egando en sinlesis
a las siguientes conclusiones:

Desecha como lugar probable para ubicar el
puerto, a Holbox, por sus fondos rocosos y por la
necesidad de cuantiosos t'lragatlos.

Desecha a Tuléin por la estrechez d= la Bahia.
poco calado vV su (rnmp]vtn exposicién a los tempora|es
del Sureste.

Desecha Puerto Morelos por la nequeniez de la
Bahia vy la cadena de arrecifes paralelos a la costa
que dificultan la navegacién y la hacen peligrosa, ade-
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Por el Ing. Héctor Paz Puglia

méas de estar expuesta a los temporales del sureste,
norte y noreste,

Propone linalmente como sitio adecuado para
ubicar el puerto, la Bahia de Isla Mujeres, pero sin
especificar de un modo claro el sitio donde deberia
construirse,

En 1040 la naciente Secrelaria de Marina, nom-
bré6 una comisién técnica para estudiar las posibi{i-
dades de construir un puerto en el lugar que fuese
mas conveniente dentro de la Bahia de Mujeres.
Esta comisién, hizo levantamientos topohidrogréficos
en dos zonas, frente a las ruinas arqueo!égicas de
El Meco, y frente al lugar conocido como el vara-
dero. Esta comisién, después de analizar las posibi-
lidades de ambos sitios y (:umpararlas con Puerto
Morelos, no hizo o no pudo delinir el mejor sitio para
la construccién del puerto.

En 1047, se realizé6 un nuevo estudio por una
comision al mando del Contralmirante Rubén de
Gante v Mendoza, que hizo sondeos hidrogrf\ficos y
levanté dos poligonales abiertas en la costa; dedu-
ciendo finalmente, que el sitio adecuado estaba en
las inmediaciones de El Meco y asentando que el
puerto podria tener un calado hasta de 18’

En el afo de 1050, el Ing. Frank C. Carey, Ing.
Consultor de Ja Presidencia de la Repﬁbhru. realiz6
un breve estudio de gal‘;inete. en el que propone que
el puerto debe ubicarse en la Bahia de Puerto Mo-
relos; inr]uye una estimacién del costo de las obras,
y francamente el trabajo no merece considerarse, por
la ausencia total de elementos de juicio que apoyen
tal solucién.

En 1051. el Ing. Eugenio Urtusastegui presenté
un an‘eproyecto de puerto, localizandolo en la ense-
nada Xail, situada entre punta’ Sam’y el Varadero,
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proponiendo dos probables canales de acceso, uno por
la parte norte de la Isla Mujeres, dragando una pe-
quena faja a la cota de 6.00 metros y otro, con la
entrada por la parte sur, también con a]gunos draga-
dos por realizar. No existe ninguné memoria al res-
ecto, sobre la bondad de este anteproyecto, sin em-
argo en el plano presentado. se aclara que el Iugar
es bastante abrigado contra los vientos reinantes y
que las embarcaciones, en caso de mal tiempo, po-
drian refugiarse al socaire de Isla Mujeres.

En el afio de 1956, la Direccién General de
Obras Maritimas, envié una comisién a realizar es-
tudios, encabezada por el Ing. Gabriel Ferrer del
Villar, y que por circunstancias no conocidas sélo ini-
ci6 trabajos topograficos, de los que se terminé tnica-
mente una triangulacién,

En el mismo afio de 1056, la Compan‘a “Dise-
fos, Investigacione y Consultas”, hizo contrato con
la Secretaria de Marina, para realizar estudios en la
- Bahia de Isla Mujeres tendientes a localizar un puerto
(Posteriormente se detalla).

En julio de 1056, se envié otra comisién de la
Secretaria de Marina a revisar y supervisar los traba-
jos de campo realizados por D.I.C.S.A. Esta altima
comisién aparte del informe sobre el trabajo de
D.LC.S.A., entregé un estudio general sobre las con-
diciones fisicas y econémicas de la zona, en el que
el lng. Manuel Coria Trevifio, propone una ubicacion
del puerto la laguna de Bojorquez, situada entre Pun-
ta Calctn y el Canal de Nizuc.

Someramente se han expuesto todos los trabajos,
que de 1934 a la fecha se han realizado con el pro-
posito de localizar Puerto Juarez. De ellos se despren
den dos conclusiones coincidentes en mayoria:

1a.—Desechar Puerto Morelos. Que se despren-
de de los estudios del Departamento de Marina en
1034, de la Comisién del General Almazan en 1038,
de la Secretaria de Marina 1040, del estudio del Con-
tralmirante de Gante y Mendoza 1047. De un infor-
me del Consejo Consultivo de 1052, del estudio de

DICS.A. de 1956, y del estudio de la Comisién
de Marina también del afio de 1050.

2a.—~Préacticamente todos los estudios Y. recono-
cimientos, estan acordes en que el tnico sitio viable
para ubicar el puerto es la Bahia de Mujeres; salvo
la opinién del Ing. Frank C. Carey que no merece
comentarios. :

Aceptando a priori que el mejor sitio para el
puerto es la Bahia de Mujeres, queda por dilucidar
cuél entre todos los lugares propuestos retine las me-
jores condiciones.

Todas las proposiciones comprendidas entre 1034
y 1052, estan fundadas ¢nicamente en la observacién
superficial de la zona, y si bien son ttiles como ante-
cedentes para un estudio méas serio no pueden con-
siderarse en modo a]guno como definitivas. En tal
virtud, sélo quedan por analizar las proposiciones he-

10

chas en 1956 por la Cia. D..C.SA., y la de la Co-
mision de Marina del mismo afo del Ing. Manuel
Coria, que son las tnicas en el que el problema ha
sido estudiado un poco mas a fondo. ;

El estudio presentado por la Cia. D.I.C.S.A.
comprendido en dos vastos voltmenes (pueden con-
sultarse en el Archivo de Planos del Departamento
de Planeacién) se sintetiza a continuacién en sus te-
mas mas importantes:

CICLONES.~(tema D) El estudio teérico de
condiciones ciclénicas idealizadas es aceptable, aun-
que podria objetarse, que los tiempos méaximos de
duracién estan excedidos, ya que los ciclones son cam-
pos de vientos méviles y en tales condiciones, parece
dificil considerar una misma direccion del ofeaje para
duraciones, como la correspondiente al S-37°- E con
42.5 horas y un letch constante de 417 km. A pesar
de lo expuesto y dada la imposibﬂidad de hacer un
trabaio mas preciso por la carencia de buenos datos
meteorolégicos, se puede decir, que es atil, con las
naturales limitaciones en estudios de este tipo.

MAREAS.»—-(tema [D) Se tienen datos de ma-
reas correspondientes a un aiio de observaciones, he-
chas por dos reglas mareas, una situada en Isla
Mujeres y otra en el sitio actualmente denominado
Puerto Juarez. y que parecen sulicientes para las ne-
cesidades de disefio de obras en el lugar.

ACARREOS.— (tema D) para obtener datos
cualitativos v cuantitativos sobre acarreos litorales, la
Compaﬁ?a D.I.C.S.A. construyé dos espolones. situa-
dos, uno en las cercanias del canal de Nizuc y otro
en el sitio llamade Punta Sam. El suscrito tuvo opor-
tunidad de ver los espigones construidos y se puede
alirmar, que su pequenez y su deficiente construc-
cién, de poca utilidad [)udiera ser para cuantificar el
acarreo litoral. El lipo de construccién (enhuacalado)
permitia el paso de material en suspensién, ademas
del que Iégicamente rebasaba la punta, que se en-
contraba en un caso, a la cota de 1.00 metro y en el
otro a la cota de 2.00 metros.

El estudio teérico de la estabilidad de la playa
a partir de los vientos, no parece ser de mucha utili-
dad, va que estudios de ese tipo pueden dar datos
atiles, sélo en el caso de playas abiertas; dada la
ubicacién del sitio propuesto para el puerto con Isla
Mujeres practicamente al frente, asi como la protec-
cién que da Punta Cancun al Suroeste de la Bahia
hacen practicamente nulas las conclusiones al res-
pecto.

El problema de acarreos litorales, esta poco es-
tudiado, y aunque no parece revestir gran importan-
cia, seria conveniente profundizar en el tema hasta
obtener datos mas Precisos.

SONDEOS GEOLOGICOS.~(tema K) Se
hicieron 52 sondeos geolégicos de exploracién y 7 son-
deos continuos. empleando para estos wltimos maqui-
na rotatoria y sacandose muestras alteradas qque se
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sujetaron a pmebas de densidad, absorcion y resisten-
cia a la compresién axial (no confinada).

Los planos de localizacién v corte de los sondeos
geolégicos presentados por la Cia. D.1.C.S.A.. mues-
tran que fueron escasos y muy alejados entre si, sin
embarga dadas las condiciones tan particulares del
subsuelo puede aceptarse que las conclusiones obte-
nidas son razonablemente veraces.

OLEAJES.~ (tema E) Todo el trabajo respecto
a oleaje esta realizado siguiendo el sistema de planos
ideado por el Ing. Ramén Iribarren Cabanilles y des-
de [uego. es material aprovechable dentro de las li-
mitaciones propias de tal sistema.

CORRIENTES.~ (tema D) Se hicieron medi-

ciones con flotadores escasas v aisladas Yy poco se pue-
de obtener de ellas, ademas de que el tamaiio de los
flotadores implicaba una gran influencia debida a
las condiciones dewiento.

Dada la existencia de una intensa corrfente ma-
" ritima entre Isla Muieres y el Continente (rama de la
corriente del golfc) seria conveniente hacer medicio-
nes mas minuciosas, valiéndose para ello de aparatos
modernos tales como el corrientémetro y el corrien-
togralo.

OBRAS EXFIER]ORES.-—a(tema F) La locali-
zacion de las obras y de acuerdo con las direcciones
de oleaje consideradas es correcta, sin embargo las
direcciones pueden no serlo, y en consecuencia tam-
poco la localizacion de los rompeolas.

Por otra parte la realizacién de las obras exte-
riores implica la obtencién de materiales adecuados
para su construccién, de preferen(tia cercanos al puer-
to; el estudio no menciona esta circunstancia por de-
mas importante, v cabe aclarar que no se liene no-
ticias de que en la Peninsula de Yucatan o en Quinta-
na Roo existan materiales rocosos adecuados ¥y ni si-
quiera agregados aceptables en el caso de que se pen-
sase en utilizar tetrapodos. En tal circunstancia, con-
vendria hacer un estudio minucioso sobre tema de
tanta importancia.

En resumen, el estudio general de planeacién y
diseiio de Puerto Juarez realizado por la Cia.
DILCS.A. es aprovechable en muchas de sus par-
tes, a saber: topohidrografia, planos de oleaje, ciclo-
nes, sondeos geo]égi(‘os, mareas y parciaimente lo" de
acarreos litorales. Poca utilidad prestan las medicio-
nes de corrientes v la localizacién de obras debido a
que no se tienen sulicientes elementos de juicio.

Por lo que respecta al estudio econémico presen-
tado por la Cia., esta basado fundamentalmente en
datos proporcionados por la S.C.O.P. en la memo-
ria correspondiente al ano de 1055 y que en sinlesis,
justifican la creacién del puerto. basandose en un su-
puesto movimiento turistico que hacen ascender a 45€
personas y 228 automéviles diarios, o sea un movi-
miento de 166,440 turistas al afo, para una entrada
anual por ese conceplo de $728.105,000. Estos datos
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son calculados, y no pueden tomarse muy en serio
dado que dependen de factores tan impon&erables
como son la propia preferencia del turista de lo ade-
cuado de instalaciones que le den comodidades y de
muchos otros factores que seria prn[iio enumerar,

La zona, a pesar de sus bellezas naturales y de
las ruinas arqueolégicas, carece de los mas elementa-
les requisitos de salubridad, es intensamente palﬁdiA
cay puecle decirse que toda la costa oeste de la Penin-
sula de Yucatan y la costa de Quintana Roo tienen
una angosta faja litoral inmediata a una serie de la-
gunas, esteros y pantanos muy dificiles de sanear; por
otro lado, no existen fuentes de agua potable ni en
cantidades ni en calidad, no solamente en Puerto
Juérez, sino atn en Mérida donde ésta es de bajisima
calidad; el porcentaje de enfermedades de tipo hidrico
y las parasitosis en alto. En sintesis, el basar la cons-
truccion del puerto en una supuesta corriente turis-
tica, es francamente deleznable; aundgue, cabe la po-
sibilidad de construir estrictamente un atracadero para
Ferries que cumpla el compromiso establecido con la
Repfibfica de Cuba, para inlegrar el circuito del Golfo
y del Caribe. Desde Iuego. debe considerarse que
tal circuito en su parte terrestre, y por lo que corres-
ponde a México, esta bien Ieios de ser terminado,
ademas de (ue se ignora hasta dénde estén avanzadas
las obras terrestres v maritimas que le corresponden
a Cuba v sin las cuales el funcionamiento del ¢ir-
cuito.

No cabe en modo alguno, pensar en la construc-
cion de un puerto comercial, debido a las precarias
condiciones actuales del territorio de QQuintana Roo y
el Estado de Yucatan (Hinter land del puerto) ya
que son zonas de economia mas bien pobres y ademas
carentes de las mas elementales condiciones para un
desarrollo econémico digno de considerarse en un fu-
turo inmediato.

Por lo que hace al trabajo presentado por la
Comisién que encabezé el Ing. Coria esta mejor fun-
damentado en lo econémico, pero al igual que el de
D.I.C.S.A., carece de estudios fisicos sulicientes para
alirmar la bondad de su proyecto. ya que esa comi-
sion carecié de un presupuesto que le permitiese hacer
estudios mas completos.

Con los estudios anteriores y comp]emcnténdolns
con los datos estadisticos “del Sea and Swell (le|
Hidrographic' Olffice de los Fstados Unidos”, se puz-
den obtener algunas conclusiones complementarias
que pueden ser de suma utilidad. De los cuadros
(anexo 2) sobre las condiciones de frecuencia de
oleaje para esa zona, se desprenden dos datos muy
importantes: 10. Que el oleatie tanto de Sea como de
Swell tienen una direccién resultante que oscila entre
N 72° E y N 730" 40" E v 20. Que el oleaje rei-
nante se sittza practicamente entre el Este y el Este
Noroeste de donde se conrluye (ue existe una mani-
fiesta tendencia al acarreo litoral del Sureste al Nor-
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oeste. Sin embargo de la observacién de aerofotogra-
fias y planos de la zona se aprecia que el acarreo
s6lo existe a partir de Punta Cancin, yva que la playa
hacia el otro lado toma una orientagién del Suroeste
al Noroeste, que es practicamente tangente al oleaie.
y en esas condiciones esa zona liene acarreos del NE
al SW: en cambio de Punta Canctn hacia den'ro
de la bahia existe la tendencia al acarreo pero s6lo
con aporles locales. Fn tal virtud la playa de punta
 Canctan al Noroeste presenta caracteristicas de estar
siendo erosionada, lo que se prueba por la cercania
de la curva de 4.00 m., desde la Laguna de Bojérquez
hasta mas o menos un kilémetro de la desembocadu-
ra de Nizuc, donde se empieza a aleiar de la costa
hasta ubicarse aproximadamente a un kilémetro en
frente a la boca mencionada. Esta conformacién de
la batimetria, puede deberse a que la marea produce
una notable corriente, que al salir del estero de Nizuc
trabaja como un espigén, conteniendo los pocos aca-
- rreos existenles.

Si esta teoria es cierta. y tiene visos de serlo, la
ubicacién del atracadero para Ferries, podria hacerse,
tanto en la Laguna de Bojérquez como en el estero
de Nizue, sin temor a grandes acarreos litorales, mas
bien el problema seria de erosién, pero sin ser grave,
ya que aerofotogralias de 1945 muestran que los cam-
bios habidos con respecto a los levantamientos de
1956 son practicamente inapreciaHes.

Existe otro problema por demas importante; los

oleajes que alectan la zona, provienen aproximada- :

mente en un 75% del primer cuadrante (como “se
aprecia en el Anexo “A") v en esas condiciones toda
la zona de la costa Comprendida entre Punta Canciin
% la terminal de la Carretera Mérida-Puerto Juérez
queda batida por el oleaje (Ver cuadros anexos de
frecuencia de oleaie). en la época que se indican.

Considerada la situacién antes expuesta, ob|iga
a pensar en la necesidad ineludible de obras exterio-
res, sin embargo también es muy de considerarse que
los Ferries que supuestamente haran el servicio entre
Cuba y Puerto Juarez (Anexo 3) no son barcos aptos
para travesias con mar en malas condiciones, con lo
que en mal tiempo el puerto sin obras exteriores se-
rfa indtil, pero al mismo tiempo la travesia seria im-
posible: obviamente y dadas esas condiciones se po-
dria pensar inclusive en poner un atracadero para
Ferry en cualquier sitio comprendido entre Calctn y
Nizuc sin ninguna protecciéon y solamente orienan-
dolo de manera tal que quedara aprobado a los tem-
porales reinantes y que no trabajase cuando las con-
diciones del tiempo no lo permitieran.

Complementando la proposicién anterior se in-
cluye el anexo 4 con una proposicion de localizacién
de la obra y que cumple con las condiciones antes
mencionadas.
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Anexo No. 2

CONDICIONES DE SEA PARA
ISLA MUIJERES P. J.

FRECUENCIA EN 10 ANOS

Mes No obs % Calma N NE E SE S
Enero 567 7 8 28 42 10 0
Febrero 406 16 0 28 %1 18 o
Marzo 606 3 0 25 44 10 o
Abril 678 2 0 21 48 20 o0
Mayo 858 5 ) 23 45 19 . 0
Junio 600 3 0 15 60 16 0
Julio 744 3 o 21 63 11 o
Agosto 633 6 0 23 50 7 0
Sept. 542 11 o 25 44 8 =0
Oct. 401 5 11 30 20 o
Nov. 254 5 ” 32 21 o ks
Dic. 200 5 14 56 2% 0 0
Suma o 50 516 500 128 0

CONDICIONES DEL. SWELL PARA
ISLA MUIJERES P. J.
10 ANOS

Mes No obs % Calma N NE E SE S
Enero 304 15 7 27 41 O =0
Febrero 535 10 11 20 50 157510
Marzo 471 17 Q:— 21 30 17 0
Abril 522 22 0 17 41 14 o
Mayo 634 21 Oy 20 41 14 0
Junio 468 12 o 14 57 15 0
Julio 6350 16 o 16 57 11 o
Agosto 35311 " 24 0 10 48 8 0
Sept. 285 27 0 22 30 7 0
Oet. 387 28 ” 30 22 o 0
Nov. 185 21 11 38 21 0 0
Dic. 300 21 10 50 22 0 0

254 46 301 458 101

]

Anexo No. 3

CARACTERISTICAS DEL FERRY PARA USO
ENTRE CUBA Y MEXICO (DATOS PRO.
PORCIONADOS POR I.A SRIA. DE
COMUNICACIONES Y OBRAS PU.
BLICAS EN AGOSTO DE 1960)

» Ferry de construccién francesa

Eslora 105.40 M.
Manga 15.00 M.
Puntal a cubierta prin-
cipal 830 M.
Puntal a 2a. cubierta
(cubierta de salida) 475 M.
Calado 373 M.
Capacidad: 80 automéviles
10 autobuses
280 pasajeros
200 Ton. de flete
Velocidad 18 nudos
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Moderno Puerto de Acajutla en la Repiblica de El Salvador

Breve relato sobre la construcciom del

nuevo puerto de Acajutla

INTRODUCCION

la prosperidad de El Salvador depende grande-
mente de una balanza comercial favorable. En vista
del.papcl preponderante que juega el comercio inter-
nacional en la economia del pais. es esencial fomen-
tar tal comercio, proporcionandole mas y meiores
facilidades de transporte.

Fue durante el conflicto de Corea, que el Go-
bierno tuvo la leliz idea de reunir a banquems. in-
dustriales y comerciantes del pais, para comentar con
ellos, entre otras cosas, las diticultades comunes para
la importacion de mercaderias a El Salvador. Se llegé
a la conclusién que el pais tenia inmediata necesidad
de mejorar sus facilidades portuarias.

A solicitud de nuestro Gobierno, el Ing. Ricardo
M. Ortiz, tue designado por las Naciones Unidas
para venir a El Salvador a realizar la delicada tarea
de recomendar las medidas mas adecuadas para el
mejoramiento de nuestras facilidades portuarias. Des-

RevistA TEcNica OBras MAriTIMAS

pués del estudio exhaustivo del Ing. Ortiz, el Go-
hiemo decidié crear una Institucién Auténoma, que
fue llamada Comisién Ejecutiva del Puerto de Aca-

jutla (CEPA).

La CEPA fue creada para coordinar la planifi-
cacién y ejecucion de los trabajos de construccién del
nuevo Puerto'de Acajutla v operarlo, una vez esté
terminado.

Después de varios estudios ordenados por la
CEPA. la Comisién sacé a concurso internacional la
construccién del Puerto, habiéndose olorgado el tra-
bajo a la firma alemana Salzgi{ler Industrieubau
Gesellschalt m.b.h. EI Contrato respectivo fue lir-
mado el 20 de abril de 10356. por una suma de
US$4.282.000.00.

La supervision de la obra ha sido encomendada
a la firma inglesa Livesey & Henderson,
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EL. PROYECTO

El Puerto de r‘\r,-aiut]a consistira en un muelle
rompeolas de 7 5 melros de |arg0: &l muelle de acce-
so tiene una ]ongiluc{ apmximac{a de 400 melros y
una anchura libre de 7 melros; el cabezal de muelle

tiene 57 metros de ancho.

El nuevo Puerto de Acajutla, dotado con lo mas
moderno en instalaciones portuarias, constituira un
factor esencial dentro del desarrollo del comercio ex-
terior del pais. Las nuevas instalaciones, que se espe-
ra estaran terminadas en el @ltimo trimestre de 1960,
(:omprender{m una combinacién de rompenlas con
muelle de atraque, juntamente con una bodega de
transito, dos griias de semipértico. hasculas, etc.. etc.

Los barcos atracaran directamente al costado del
muelle, eliminando asi la operacién de gabarraje. El
desembarque de carga a granel sera también posi-

faltando énicamente dos de ellas, las que estaran ter-
minadas en los primeros dias del préximo mes de
septiembre. Se inici6, y ya esta bastante avanzada, la
ereccion de la bodega de transito sobre el cabezal del
muelle, que ocupara una superfi('ie aproximnda de
4,000 m”, Esta |)miega sera de gran utilidad, puesto
que evilara demoras innecesarias en el desparho de
los barcos y en ella se hara una distribucién adecuada
de la carga de importacion, para facilitar su almace-
namiento en las Imflngas de tierra firme.

Las dos grias de semiportico han sido instaladas.
Estas graas daran mavor flexibilidad a la operacion
del muelle, por cuanto muchos de los barcos que to-
can nuestros puertos no tienen el equipo adecuado
para la descarga de su mercaderia.

l.a CEPA ordené a los Contratistas de Cons-
truccién del muelle, la instalacion de un sistema de

nmurliguﬂclures de gran polencia, para evitlar impac-

{

Obras de Construccion del Puerlo de Acajutla, EI Salvador, C. A.

ble. El muelle tendra cuatro atracaderos: los dos del
lado protegidu poclrr-’m ser utilizados en todo tiempo;
v los del lado expuesto al mar, siempre que no haya
mar tempestuoso.

El muelle esta siendo construido de tal manera
que garantizara el manejo de la carga en forma ra-
pidn y electiva. Se estima que en él se pn(frén ma-
nejar unas 20 toneladas por hora, por escotilla de
cada barco atracado.

La construccion del moderno muelle de Acajutla
ha entrado a su etapa final. Se han construido préc-
ticamente todas las células del cabezal del muelle,
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tos directos de los barcos en la estructura del muelle.
l.a instalacion de estos mnnrtiguadores esta ya l)as_-
tante avanzada.

La firma M. C. Henriquez y Cia. de esta locali-
dad, fue la ganadora del concurso promovido por la
Comisién para la pintura de proteccién del muelle.
El proceso que se esta utilizando es una galvaniza-
cién en frio en toda la parte metalica del muelle ex-
puesta al aire. El trabajo es enteramente satistactorio
y se encuentra ya considerablemente avanzado.

La instalacion del sistema de proteccion caté-
dica que protege la parte del muelle sunlergida en
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el agua, se contintia a medida que adelantan los tra-
bajos de construccién de células. Este sistema, com-
binado con el de pintura de proteccién, garantizan
una larga vida al nuevo muelle de Agajutla.

El pavimento de hormigc’m del muelle de acceso
se encuentra bastante avanzado, esperéndose su com-
plela terminacion para dentro de los proximos meses.

Por ser Acajutla el desarrollo de un proyecto
nuevo en todos sus aspectos, ha permitido a l[a CEPA
preplanificar todas sus operaciones y distribuir inte-
ligentemente las zonas para las industrias que se es-
tableceran en el nuevo Puerto. Esta creciendo dentro
de ese clima industrial y nos sentimos seguros que
habran muchas nuevas industrias que querran esta-
blecerse alli, contribuyendo grandemente al desarro-
llo econémico del Istmo Centroamericano.

.,
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En el patio de bodegas existe también espacio
amplio para el almacenamiento de mercaderia al aire
libre.

Las actividades de construccién en tierra firme
se encuentran en pleno desarrollo. Ademas de los tra-
I)ajos de construccion de bodegas hay muchas otras
obras que realizar, como son: la construccién del edi-
ficio de Administracién, desagiies, abastecimiento de
agua, aislamiento del recinto fiscal, canalizaciones
eléctricas, 64,000 m? de pavimento de hormigén vy
asfalto, etc., etc.

EQUIPO DE MANEJO DE CARGA

Un puerto no podria operar eficientemente si
no se dotara del equipo adecuado para manejar la

Otro aspecto de las obras del Puerto de Acajutla

El Puerto tendra un patio de bodegas que, cuan-
do esté totalmente terminado, podra servir a un mo-
vimiento de unas 2.000,000 de toneladas de carga.
Recientemente la CEPA adjudicé el contrato de
construccién de las cuatro primeras bodegas, por un
costo total de USS$111,410.84. Debido a la gran ver-
satilidad que el sistema presenta, la Comisién decidié
construir las bodegas para el Puerto de Acajutla, de
hormigén con bévedas de concreto a cafién corrido.
De esta manera se garantizara su facil mantenimiento
y la construccién ofrece gran resistencia asismica y
contra la corrosién, factor importantisimo para las
construcciones a la orilla del mar. La construccién de
eshas cuatro })odegas podré servir un movimiento de
unas 400,000 toneladas de carga al afio.

REvisTa TEoNica OBras MARiTIMAS

carga. Por consiguiente, [a CEPA ha previsto la ne-
cesidad y esta para adquirir equipo suficiente y de
lo mas moderno, como son: camiones elevadores de

horqui“a. graas automéviles, tractores, remolques,
etc., etc.

Asimismo, y para asistir a los barcos en las
maniobras de atraque y zarpe, la CEPA hara cons-
truir un remolcador de gran potencia.

Para la adquisicion del equipo necesario, la
CEPA invertira una suma del orden de .........
US$1.000,000.00.

Por la instalacién de dos modernas fél_:uricas de
harina de trigo en San Salvador, se ha previsto la
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necesidad de manejar en Acajutla el trigo y otros ce-
reales a granel. Para esto se esta realizando un estu-
dio econémico de la factibilidad del proyecto y dentro
de poco se hara el concurso respectivo.

TRANSPORTE INTERNO

La distribucién de la mercaderia para consumo
interno del pais, asi como en otros mercados centro-
americanos, puede ser manejada facilmente por el sis-
tema existente de carreteras. Asimismo, se pu:fden
utilizar las facilidades actuales de transporte de “Fe-
rrocarril de El Salvador”.

Nuestro gobiemo esta r:nnslruyendo en la ac-
tualidad la Carretera del Litoral, que estara terminada
totalmente a mediados de 1061. Este nuevo camino
esta ya parcialmente en uso v servira a todos los cen-
tros de consumo y “mu(furrir’m alo Iargr_n de da costa.

tinanciar las obras portuarias en lierra lirme, tales
como la construccion de bodegas, edificio de adminis-
to el 10. de marzo de 1076. Posteriormente Yy para
tracion, urbanizaciones. elc., ete., cuya realizacion le
tue encomendada a la CEPA por el Gobierno Cen-
tral, se autorizé una segunda emisién de Bonos por
un total de l_JS$5.000,000.0(1. también a 20 afos de
[_:[azn. con vencimiento el 10. de iulio de 1980.

[as dos emisiones tienen caracteristicas idénti-
cas: los Bonos devengan el 6% de interés anual y su
amortizacién sera escalonada a partir del 10. de sep-
tiembre de 1963, para la primera emision, y desde
el 10. de junio de 1070, para la segunda emisién.

Por ley. el Gobierno de El Salvador garantiza
incondicionalmente el pago del capital e interés de
los Bonos. El capital y los intereses estan exentos de
todo impuesto presente o futuro en El Salvador, tanto
liscales como ml.ll}ir‘ii‘mlt‘;?-. incluyendo especificamente

=
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Obras del Muelle de Acajutla, El Salvador, C. A.

Cuando esté terminada. conectara con la Carretera
del Pacifico de Guatemala. Este ano el Gobierno ini-
ciara la construccion de los caminos de alimentacién
de la Carretera del | itoral.

FINANCIAMIENTO

Por primera vez en la historia de El Salvador.
un proyecto de esta magnitud ha sido financiado en
el pais.

_ Para financiar la construccién del Muelle, la
CEPA lanzé una emisién de Bonos por un total de
US$7.500,000.00, a 20 aiios de plazo, con vencimien-
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impuestos sobre la renta. vialidad, sucesorales v de
donacion.

La CEPA ha vendido totalmente la primera emi-
sién de Bonos v la segunda tuvo una aceptacion ver-
daderamente asombrosa, va que en poco menos de
una semana, la Comisién habia colocado en el mer-
cado local de inversionistas, la cantidad de UsS
$5.400,000.00.

DESARROLIO DE LA ZONA PORTUARIA

Con la construccion del nuevo Puerlo de Aca-
jutla, esa zona esta tomando un gran auge industrial,
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En ella se instalaran dos grandes refinerias de petré-
leo para producir cada una de ellas 10,000 barriles
diarios; una planta de fertilizantes se instalara tam-
bién en Acajutla, que producira 188,000 toneladas
anuales de camplejns quimicos para abastecer al mer-
cado centroamericano.

Asimismo, se prevé la instalacién de varias bo-
degas_de particular.es. tanto industriales como de ins-
tituciones financieras y el desarrollo eventual de una
zona Franca.

En esta Zona se elaboraran productos de consu-
mo interno y de exportacién. El costo para fabricar
los productos dentro de esta zona franca sera natural-
mente, méimo, porque la mercaderia que alli se pro-
duzca podré ser equriﬂda libre de impuestos fiscales
0 municipales. :

La CEPA ha comprado grandes extensiones de
terreno, ideales para la ereccién de edificios pcsados.
Estos terrenos son obtenibles ya sea por compra o
por arrendamiento. a términos razonables.

EL FUTURO DE ACAJUTLA

El Puerto de Acajutla fue el primero de la Ca-
pitania General de Guatemala durante la Colon:a,
a grado que de alli partié la expedicién dz Don Pe-
dro de Alvarado, con el intento de conquistar el Pertt.
Durante la Colonia fue también el Puerto secreto de
salida del Balsamo de El Salvador, errénzamente lla-
mado “Balsamo del Perd”. A pocos metros de aque]
Puerto, se esta construyendo el nuevo, que en el fu-
turo ocupara un lugar preponderan%e en la economia
centroamericana, como lo hizo en tiempos de la Co-

]o:y’a.

De hecho, el movimiento combinade de carga ge-
neral, con la materia prima para la planta de feriili-
zantes, refinerias de petréleo y cereales a granel, hara
que dentro de muy pocos anos sea necesario amp]iar—
lo. Por consiguiente, la Comisién ha encargado estu-
dios de ampliacién del Muelle, para poder llegar has-
ta dup]icar su capncidad dentro de los proximos 7 u
8 anos.

Actualmente, las distintas Aduanas de la Rep-
blica manejan, excluyendo la carga de origen centro-
americano y par%idas menores de 200 tone'adas, unas
400 mil toneladas anuales. Se espera qua, dentro de
breves afios, Acajutla manejara el 50 0 méas por ciento
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755
de la carga, lo que significa. tomando en cuenta un
incremento conservador del 4% anual, que operara
con unas 400,000 toneladas.

Los p]anes de ampliacién del muelle incfuyen
una extension de unos 150 metros de longitud, si-
guiendo el mismo eje que el muelle actual; la cons-
truccion en el muelle de acceso, de una plalafurma
para dar servicio de gabarra y, eventualmente, la cons-
truccién de un malecén paralelo a la costa, en la zona
protegida del muells.

El método ingenioso de la construccién del nuevo
Puerto, ha sido ol)iel'o de comentarios favorables de
muchas partes del mundo. Su éxito, como puerto mo-
derno y eficiente, esta desde ahora garantizado por la
firme determinacién de nuestro Gobierno de colaborar
con la empresa privada para acelerar el desar,ro”o‘in-
dustrial y econémico de nuestro pafs. . 5

INVERSION EN ELL DESARROLLO
PORTUARIO DE ACAJUTLA

Construccién del Muelle

T R e i P $10.705,000.00

Obras Complementarias ...  4.000,000.00 $14.705.000.00

Obras en Tierra Firme

Construccién de Bodegas.. $ 2 800,000.00

Edificio de Administracién

VO 08 b e i e 050,000.,00
Pavimentos ... v..ouoeos 1.400,000.00
Distribucién de Energia
Eléctrica i v 550.000.00
Servicio Telefénico ....... 200,000.00
Drenajes, Agua, ete. ..... 770,000.00
Aislamiento del Recinto. . . 100,000.00 6.270,000.00

Equipo para manejo de ce-

r:?a]v.s a grane[ ......... 1.500,000.00
Equipo de manejo de carga 2.500,000.00
Inversién Total: $24.075.000.00
o sean:

USS 0.000,000.00

Nota: Esta cifra no incluye costos de financiamiento, ser.
vicio de intereses sobre Bonos, Administracién, ete,
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REORIA S

OLAS

Por FRANZ VON GERTSNER
(1801)

. Traduccidn del Ing,
JULIO DUESO Ty

PirrAFo 17.—FEstas ecuaciones nos muestran

que las particulas de agua en el estado de olas tienen
dos movimientos:

1” Uno rectilineo, uniforme y horizontal

a® 6 ut

comtn a todas las particulas (y que prueba, en diver-
sos casos, los cambios de magnitud de los cuales ha-
blaremos mas tarde, parrafo 22). j ?

2° Otro, un movimiento circular teniendo por
proyeccién horizontal y por proyeccién vertical:

—rsen®, y r sen vers®

ut ut
. ¥ I sen vers
a a

T 8en

Cada particula de agua gira, o recorre una cir-
cunferencia de circulo, y, al mismo tiempo, es trans-
portada horizontalmente con la velocidad u. Estos dos
movimientos son, uno y otro, uniformes, Yy su compo-
sicion conjunta produce estos salientes y estos huecos
que son visibles en las olas del mar.

La simp[iciclad. que la naturaleza guarda en tan-
tos otros fenémenos, sera todavia. aqui, objeto de
nuestra admiracién.

Un péndulo simple cuya longitud es, al doble
de la longitud de las olas, como la circunferencia de
un circulo es a su diametro, cumple sus oscilaciones
en el mismo tiempo y pone cada molécula de agua a
recorrer sus circulos enteros, o a “egar. en virtud de
sus dos movimientos, del vértice de una ola al vértice
de la ola siguiente.

18

Continuacién

PArraro 18 —Pero los diametros 2r de los circu-
los asi descritos por las moléculas no tienen todos el
mismo tamafio. Son, en la superficie de las aguas,
igual al alto de las olas. Por debajo, disminuyen en
progresién geométrica, como lo vamos a demostrarha-

ciendo uso del principio de l& conservacién del volu-
men de agua. g

Sean Fig. 4) AMN, am, los caminos que reco-
rren, por c[ef)aio de la superficie del agua, dos particu-
las supuestas préximas una a otra, y sean BC, bc, los
caminos respectivamente recorridos por los centros de
sus movimientos circulares. Sean todavia A, a, los
puntos mas altos de los recorridos de estas moléculas
y B, b, las posiciones correspondientes de sus centros
de movimiento, encontrandose con A, a, sobre una
misma vertical Gb, cortada en G por una horizontal
GH supuesta ser la linea de los centros de circulacién
de las moléculas de la superficie superior y |ii3r£ del
agua.

Después de un lapso de tiempo t, supongamos
que estos centros G, B, b, hayan llegado a H, C, «.
Como los centros de rotacién se mueven todos unifor_'-
memente con la misma velocidad aue hemos llama-
do u, se tiene (parrafo 16 evuacién [D]),

CGH=BC=bc=ut=a®

y la linea HCc es siempre una vertical.
Hagamos el angulo

HCM = Hem = @ ;
y los radios circulares alrededor de los centros B.C.b.c.
CM=BA; cm = ba

de manera que, en el tiempo t, las particulas de agua
primitivamente en A y a han ”egado a, M y m.
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Como estas particulas no se separan (parrafo 5)
de sus caminos AM, am, podemos imaginarnos éstos
como dos orillas o dos paredes entre las cuales se mue-
ve el agua. L.os mismos voltimenes de agua deben pa-

' sar en cada instante a través de todas las secciones

transversales me del espacio AM ma, estando hechas
estas secciones normalmente a las dos orillas AM, am
que suponemos inlinitamente préximas una a otra.
Consecuentemente, los productos de cada seccién nor-
mal me por la velocidad v con la cual el agua la atra-
viesa son todos iguales. Se sabe también que esta mis-
ma igualdad de los productos de las éareas de las sec-
ciones por las velocidades correspondientes se reduce
del principio de la incompresibilidad del agua o de la
invariabilidad del volumen de sus partimlas.

Para determinar el tamaio de la seccion me, sea
por dehaio de la horizontal de los centros de circula-
cién del agua de la superficie libre, la prufundidad de
los centros de circulacién de las moléculas M movién-

. dose sobre la linea AMN.

He = 7! y su incremento Ce = dz?

y sean los radios de los movimientos circulares
MC=AB=r:mc=ab=r+dr

Cuando se traza mroi verticalmente, o paralela—
mente a ¢<CH, se tendra, r.0.i siendo sus puntos de

encuentro con MN, MC, MO,
MO = MC —mc = —dr
y, puesto que el angulo
Moi = MCH = @

se tiene

Mi=—drsen®; oi = —drcos ®

Sea ds=MN, el espacio que el punto M recorre
durante el tiempo dt, de donde MO=—dx, ON:dy.
Los triangulos semejantes Mir, MON dan

ON dy
ir=Mi—— = —drsen®
oM dx
"~ De donde resulta, como mo = Ce = d7/,
e
mr = Mo + oi — ir = dz’ — dr cos ©® 4 drsen ©
- dx

Todavia puesto que el triangulo emr es también
semejante al triéngulo OMN, se obtiene para la sec-
cion:

MO dx dy

me=mr—— = ( dz’—drcos® ) +dr sen @
MN ds ds

El volumen de agua que, en cada segundo. se
mueve a través de la seccién me, es evidentemente

dx dy
4+ drsen @ v
ds ds -

me.v = (dz' —drcos®) v

REevisTA TEcNica OBras MARITIMAS

Pero se tenia (parrafo 16, écuaciones [K] y [L] )
dx r dy r

=ul(1——cos® ):v = u—sen @
a ds a

v

levemos estos valores en nuestra expresién me.v,
teniendo para este volumen de agua

r rdr
me. v = u ( dz’ — dr cos ® — — cos © dz' +—
a a

F s

Todavia, puesto que esta expresién debe tener
invariable el mismo valor para todos los puntos del
trayecto AMN de la particula de agua primitivamente
en A, no debe depender del angulo ®, y por consi-
guiente los términos que en ella estan afectados por
CcOs (D deben desaparf_‘(?er.

De E‘“O se deduce

adr + rdz’ = O de donde a log r + z' = constante

Para la superficie del agua, sea h el radio,del mo-
vimiento circular, o sea 2h el alto de las olas, de modo
que para z. — O se tiene:r = h; es preciso hacerla
constante — a ]og h.

La ecuacién precedente da:

r
T z

log—+—=0

h P

y si se designa la base de |0_s...logaritmos naturales por
¢, se obtiene finalmente

De ello resulta inmediatamente que si se toman
las profundidades 7z del centro de circulaciéon en una
progresién aritmética o, 7, 27, 3z . . .los radios corres-
pondientes al movimiento circular son

de modo aue siguen la ley de una progresién geomé.
trica decreciente.

Pongamos en fin el valor encontrado

adr

dz’:—

r

en la ecuacién [Q), tendremos para el volumen de
agua elemental aue se mueve en la unidad de tiempo
a través de cada seccién transversal del espacio com-
prendido entre las dos travectorias sobre las cuales
los movimientos del fldido son compuestos del movi-
miento rectilineo del que se ha hablado y de movi-
mientos circulares cuyos radios respectivos son r y

r + dr :
19
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rdr a’—r®
) = —u dr
a ar

Parrafo 10 +

[S] wu(dz’ +

La (Fig. 5) da una representacién clara de los

iversos movimientos de las particulas de agua a di-

ferentes profundidades. Para figurar la superlicie del
agua, se ha escogido

h=r (paraz’ = 0) = a

es decir aue se supone la velocidad del movimisn'o
horizontal de las particulas de agua justamente igual
a la velocidad de su movimiento circular. En esta hi-
pétesis la linea ABCDEFGHIKI.MA de las olas es
ana cicloide ordinaria con sus puntos de retroceso
arriba. El centro del movimiento circular se mueve
sobre la linea horizontal NO, y la altura de las olas es

AP: = 206G = 2a

Por del)ajo de la superficie libre el agua ha to-

" mado las profundidades Z, de los centros 0;, O,, O,

. en progresion ariimética, ez decir

3
00; = —a

2

OO::%Q: OO::Q;

Los radios de los movimien'os circulares que co-
rresponden a estas profundidades de sus centros (m»-
vimientos que, como se ha dicho, se componen con el
movimiento progresivo general de velocidad u en I
hipétesis de inmovilidad de Ias superficies de presion
constante, son, asi, segiin la

formula [K]

a a
01 G1 = B R = 0.6053 a; O: Gg = —= 0_36}-9 a

\/0 e
€

O0;Gy=——=02331a; O.G:s = —o0.1355a. ..
e\V/v e?

-

Los circulos que han sido descritos por los pun-
tos O, Oy, O, O, . .. como centros con estos radios,
muestran las verdaderas magnitudes de los movimien-
tos circulares que se producen para cada punto de las
horizontales respectivas NO; N,O;; N.O. ... y,
también el decrecimiento progresivo de estos movi-
mientos a medida que se consideran puntos tomados
a mayores profundidades

En fin, se han dividido las circunferencias de los
cZreulos en doce partes, v, por cada punto de divisién,
se han determinado por puntos B.C.D.E.. i Bl. C1.
D; ... Bs, G, Ds ... del modo explicado en el pa-
rrafo 18. De esta manera AR BC, CD, DE ... A,B..
B;C:. C.D. ... AB. B.Cs CiD., ... etc., sonlos
espacios recorridos en los mismos tiempos por los pun-
tos A, A, A: ...; y las lineas AA,, A., A; ...,
BB B, B: . CC: G Ca ... etc., muestran las
posicionzs donde se encuentran los puntos de la linea
vertical AA;, Az A, después de los, mismos
perioclos de tiempo. :

ASi se ve claramenle aue lOS mavores Cl(‘.'SpIBZﬂ'
mientos verticales de las particulas flaidas tienen lu-
gar en la superficie superior y libre, y que el movimien-
to del agua en las profundidades se aproxima mucho
al rectilineo, lo que esta d= acuerdo con la experien-
cia de los nadadores mencionq__c_la antes (pe’lrrafo 2) .'

El hecho reconocido, dfie las olas en su superfi-
cie, no forman sino raramente una cicloide ordinaria,
sino que adoptan mas bien la forma de una trocoids
(de la cual la cicloide no es sino un caso particular)
no cambia nada nuestra tesis; porcue, seqitn la teoria
que hemos expueslo, se puede tomar también para la
suparficie del agua cn cunfquiem de las lineas A, B,
CiD; ... A B:C.D. ... etc., y el movimiento del
agua por debaio de esta superficie es siempre la que el
dibujo representa.

20
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Obtencidn de formulas

exponenciales para calcular la

altura del oleaije

. Por el Ing. Gaprier Ferrer peL

ViLLar, miembro de la Sociedad . s
Matematica Mexicana. 3

En todos nuestros lral)ﬂjos anteriores de los cuales
varios han sido publicados por la revista técnica de

OBRAS MARITIMAS, las expresiones que hemos

obtenido han sido todas funciones pofcncia]es.

El objeto del presente trabajo es demostrar, aun-
que solamente sea para el caso de la altura del o[eaie

(en posteriores se analizaran lns restantes elem~n‘os"

del o]eaie) que este elemento del oleaic se puede ex-
presar como funcién exponencial de las variables: ve-
locidad del viento, periodo del oleaje o feich; v ade-
més efectuar un anilisis comparativo de los resultados
que se ohtenga entre las expresiones potenciales y las
exponenciales,

El orden qque seguiremos para la determinacién
de las funciones exponenciales sera el siguiente: la
primera expresién tendra como variable a la velocidad
del viento, la segunda al periodo dzl oleaje y la ter-
cera a la zona de generacion o fetch; respetando’este
orden anunciado, escribiremos:

ho = K * a* (1)
Expresién en Ja que (K) es un néimero real.
Se cumplen ademas las condiciones siguientes:
120 = ho = 15 (mts)
5=p=R8 (m/s=g.)
Substituyendo estos valores en (1) obtenemos:
1330 = IC " a® (1a)
15 = K a% (1h)
dividiendo (1b) entre (1a):

Revista THcNica OBras MARITIMAS

12.50 = a'® (1¢)

de donde c[cspcjamos (a) mediante el procedimiento,
siguiente: :

log 12.50 = 75 log a
log 12.50

; = log a
75

1.006010

—_—— = 0.014543
75

por lo tanto:

a = 1.0341

v la expresién (1) se transforma en:
ho = K * (1.0341)" (1d)

y se valorara (K) utilizando primero los valores mini-
mos, escribiendo:

20 = K (1.0341)°
de donde despejando a (K) obtenamos:
K= 10158
Si utilizamos los valores maximos escribiremos:
15 = K © (1.0341)%0
de donde despcjanc{o a {K) obtenemos:
K = 1.020
y finalmente aceptaremos el valor medio, por lo que:

K = 1.022
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Entonces finalmente nuestra expresion (1) se
i transforma en:

(1=)

. Ahora nuestra variable independiente seré: el
} periodo del oleaje (T) v escribiremos:

ho = K - aT (2)

ho = 1.022 (1.0341)"
*

En la que (K) es un ntimero real, y se cumplen
as condiciones siguientes:

1.20 = ho = 15 (mts.)
6 =T = 25 (s=¢.)
Subalitnyendo estos valores en (2) tendremos:
1.30'= K" a® (2a)
15 = K o (2b)
dividiendo (2b) il (2a) tenemos:
L ; 12.50 = a'? (2¢)

de donde despejamos a (a):

log 12.50 = 19 log a

log 12.50 1.006010
log a = =
19 10

log a = o0.057732
1 por lo que a = 1.1.422 y entonces nuestra expresion
! (2) se convierte en:

ho = K - (1.1422)T (ad)
i Se valora (K) utilizando primero los valores mi-
i nimos:
| ‘ 120 = K : (1.1422)°

de donde deducimos:

K = o.5405

Ahora utilizando los valores maximos:
15 = K : (1.1422)%
| cie donde se conc[uye que:
' K = 05405
Por lo que finalmente la expresion (2) se trans-
| forma en:

B ho = o0.5405 (1.1422)T (2==)

1
|
Respetando nuestro orden anunciado con ante-
rioridad, nuestra varianble sera ahora la zona de gene-
racién o fetch. (f). Partimos de la expresion:

ho = K - of (5)
En la que (K) es un nétmero real y se cumplen
las condiciones siguientes:
1.20 = ho = 15 (mts.)

0 = [ = 5000 (Kms.)

Substituyendo estos valores tendremos:
120 = K- a* (3a)
t5 = K a0 (5h)
dividiendo (31)) entre (3a) obtenemos:
12,50 = ai% (3¢)

Expresién de la que despeiamos (a) en la forma
siguiente:

log 12.50 = 4001 log a

log 12.50 1.006010
log a = =

4991

4001
log a = 0.000210

por lo que: a = 1.00005 v la expresién (5) se trans-
formal en: . -

ho = K - (1.00005)/ C (3d)
Ahora bien. (K) se valorara utilizando primero los

valores minimos en la siguiente forma:

1.20 = K - (1.00005)?
de donde se deduce:

K = 1.104

y utilizando los maximos valores a partir de la expre-
sion:

15 = K - (1.000073) %%
obteniendo:

K = 1.2056

Aceptando el valor medio, la expresion (35) final-
mente se transforma en:

ho = 1.20 (1.00005)! (3¢)

Habiendo obtenido las tres expresiones exponen-
ciales siguientes:

ho = 1.022 (1.0341)" (1)
ho = 0.5405 (1.1422)7 (2)
ho = 1.20 (1.00005}/ (5)

Haremos una comparacién de los valores que se
obtendrian para (ho) si se usaran estas expresiones y
las expresiones potenciales, que escribiremos a conti-
nuacién, suponiendo que las condiciones meteorol6gi-
cas son idénticas en los casos correspondientes. Las
expresiones potenciales concatenadas con las tres an-
teriores, atendiendo al orden escrito por la variable
son:
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ho = 0.28 MVy (1)
ho = o.0503 T'77 (5)

ho = o050 281V] . (6)
| 4
Utilizaremos primero las formulas (!) y (4), su-
poniendo que hay un vienlo soplando a una velocidad
de 30 m/seg.

Utilizando la expresién (4) tendremos:

ho = 028 V30 = 0.28 X 22.021 = 6.17 mis.

Si usamos la expresion (1) obtendremos:

ho = 1.022 (1.0541)% = 1.022 X 2738 = 2.80 mlts.

Entonces podemos ver con toda claridad que
usando nuestra expresion exnonencial los valores que
obtendremos en la mayoria de los casos seran siempre
inferiores a los que se obtengan utilizando la expresion

otencial y caando la variable (v) se aproxime a su
E?nite superior obtenidos por ambas férmulas sera cada
vez menos, es decir tiende a cero.

Haremos otro calculo considerando ahora que:
vo = 50 m/seg.)

Con la expresion (4) obtendriamos:
ho = 028 V50 = 0.28 X 35 = 0.80 mts.
y si utilizamos la formula (1) tendremos:

ho = 1.022 (1.0541)® = 1.022 X 534 = 5.40 mts.

Con lo que poc[emns confiar nuestras aseveracio-
nes anteriores en el sentido de que los valores que se
obtienen utilizando la férmula (1) son inferiores a los
que se obtienen con la féormula (4) en la mayoria de
los casos.

Ahora haremos comparaciones enlre los valores
que se obtengan utilizando las férmulas (2) y (5). Su-
pondremos que: (T == 10 seg.) usando la expresién
(5), obtendremos:

ho = 0.0503 (10)'77 = 0.05035 X 58.80 = 2.06 mils.
y si utilizamos la expresion (2) : ‘
ho = 0.5405 (1.1422)1 = o0.5405 X 3578 = 2.04 mts.
Obtenemos usando la expresion (2) un valor
menos que con la expresién (5).

Ahora supondremos que T = 16 seg. Con la ex-
presion (5) tendremos:

LT =

ho = 0.0503 (16 = 0.050% X 135 = 6.70 mts,

Con la expresién (2) tendremos:
ho = o0.5405 (1.1422)'® = 0.5405 X 8.41 = 4.55 mts.

Con lo que alirmamos nuestras aseveraciones an-
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teriores. Sin embargo haremos uni nuevo calculo con:

(T = 20 seg.)
Usando la férmula (5) tendremos:
ho = 0.0503 (20)177 = 0.05035 X 200 = 10.06 mts.
y usando la expresién (2) tenemos:
ho = 05405 (1.1422)® = 0.5405 X 14.50 = 7.74 mts.

Nuevamente confirmamos que los valores que se
obtienen con la férmula (2) son inferiores a los que se
obtienen con la férmula (5).

: Pasaremos ahora a efectuar un anélisis entre las
formulas (3) y (6).

Supondremos un fetch igual a 100 Kms.

Usando la expresién (6) tenemos:

ho = 050 25V 100 = 0.50 X 6.25 = %.12 mts.

Y si usamos la expresién (5) tendremos:
ho = 1.20 * (1.00005)'® = 1.20 X 1.052 = 1.26 b,
Ahora S“pondrﬁrﬂos f = 1,000 Kms.
Usando la expresién (6) tendremos:
ho = 050 251V 3000 = 0.50 X 15.65 = 7.8% mts.
y usando la expresion (5) obtendremos:
ho = 1.20 (1.00005) 190 = | 29 X 1.656 = 1.00 mts.

Atdn haremos un nuevo' calculo con f = 3.000
Kms. Si usamos la expresién (6) tendremos:

ho = o.50 2.5y 5000 = 0.50 X 24.4 = 12.20 mts.
Y usando la expresion ('5) tendremos:
ho = 1.20 (1.00005)%™ = ;.20 X 4.550 = 5.45 mls.

Con lo que reafirmamos en lodo nuestras aseve-
raciones:

a) Los valores obtenidos usando las férmulas
exponenciales seran en la mayoria de los casos meno-
res a los que se obtengan usando las expresiones po-
tenciales.

l)) La diferencia entre los valores obtenidos me-
diante las expresiones potenciales y las exponenciales
tiende a cero, a medida (que los valores de las variables
tienden al limite superior de su dominio.

c) Para el caso particular del limite inferior los
valores obtenidos tanto por medio de las funciones
potenciales como por medio de las exponencia]es es
idéntico y lo mismo ocurre cuando se trata de los limi-
les superiores.

Este trabajo fue desarrollado por subvencién del
Centro de Investigaciones Oceanogré[icas de la Uni-
versidad Auténoma de Baja California.
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CAUSAS DE DETERIORO

en

MATERIALES DE HIERRO

' CONCRETO .l

Es notable el deterioro que sulren materiales

como el hierro, concreto, madera, aluminio, etc., cuan-
do se les usa en las diferentes instalaciones portuarias.
la accién atmosférica, la accién del agua de mar, y
la accién de los suelos donde se encuentran dichas
instalaciones, son causas directas del ataque y dete
rioro. Por otra parte, la calidad de los materiales usa-
dos, el grado de exactitud con que se cump[en las
especificaciones en una obra, el grado de proteccién
que se da a los materiales expuestos a la accién dete-
riorante y el grado de conservacién de las instalacio-
nes, son factores decisivos que coadyuvan a un mayor
o menor deterioro.

La accién atmosférica se deja sentir principal
mente por:
A.—El tiempo en que los materiales estan en
contacto con la humedad.

B.—El grarlu de polucién existente en la atmos
fera.

C.—=lLa composicién quimica de los materiales.
D.—La accién mecanica erosiva de los vientos.

La accién del agua de mar se debe principal-
mente a:
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e
A.—l.as variaciones de temperatura.

B.—Al grado de salinidad.
C.—A los organismos marinos,
D.—A la accién erosiva de las corrientes oceano-

graficas.

Los suelos ejercen su accién principalmente de-
bido:

A.—A los valores de acidez de los suelos.

B.—A la conductividad eléctrica.

C.—Al contenido en sales.

D.—A la humedad.

E.—Al indice de polucion microbiana.

F.—A las fallas mecanicas de los suelos.

La accién de los vientos y otros agentes abrasivos
como arena y lluvia, se maniliestan al reducir y dete-
riorar los materiales considerablemente; a estos fens-

menos se les conoce con el término de “erosién y
son esencialmente de un caracter mecanico.

La accién de agentes quimicos o electroquimicos
se manifiestan al reducir y desintegrar los materiales
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considerablemente. Fste deterioro es conocido por el
término “'Corrosion’ y su intensidad y rapidez depen-
de de los fenémenos que gobiernan la corrosién y de
las condiciones en que se desarrolla la misma.

Los materiales considerados en este trabaio son
el hierro y el concreto, haremos pues un breve comen-
tario acerca de las causas y caracteristicas principales
de deterioro en dichos materiales.

|.—Hierro

lLas causas mas importantes de deterioro en las
instalaciones metélicas portuarias, se deben principal-
mente a fenémenos de corrosion acnmpaﬁado en la
mayoria de los casos fenémenos mecanicos.

La palabra corrosién denota destruccién del me-
tal por accion quimi(;.a 0 eleclroquirnira. Un eiempln
familiar es el orin formado como praducto de corrosion
del hierro y estructuras metéalicas. Aunque la corrosién
quimica pura se desarrolla inicialmente de una ma-
nera rapida, frecuentemente se ve disminuida su ve-
locidad tan pronto como una capa proteclora de pro-
ductos de corrosion se ha formado en la superficie me-
talica. Sin embargo si esta capa protectora es destrui-
da o eliminada de la superficie por algin factor meca-
nico la corrosién proseguiré su curso a su rapidez ori
ginal. Ejemplos familiares de estos fenémenos con-
juntos existen en las instalaciones portuarias cuando
estructuras metalicas son expueslas a medios corrosi-
vos como humedad, salinidad, y polucién atmosférica
y a medios mecéanicos como vientos o lluvia que arras-
tran o disuelven los productos de corrosién.

Como establecimos con anterioridad la humedad.,
el grado de polucién atmostérica y la composicién
quimica del metal son los factores que intervienen en
el desarrollo de fenémenos de corrosién.

El caracter electroquimico de la corrosion fue
propuesto como resultado de las observaciones hechas
en el comportamiento del hierro en medios acuosos y
htimedos. Bajo este aspecto la corrosién del metal se
efectita por la accién de una red de celdas electroli-
ticas que se forman en la superficie del metal.

La reaccién que toma lugar en éreas anédicas
es la siguiente:

Fe > Fett 4 2e—

-

lLa rupidez de esta reaccién depenc]e de la rapi-
dez de las reacciones catédicas.

Cualquiera de las siguientes reacciones es tipica
de las éreas catédicas.

HY ———> 1 /a Hr— 67 cioiivnne i 2
2HY + 1/20: —> H.O —2e—............. 3
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La reaccion 2 es muy rapida en medios acidos y
es lenta en medios alcalinos o neutros. La reaccién 3
se ve acelerada por la rapidez de difusién del oxi-
geno en la superlicie del metal y la difucién es a su
vez proporcional a la concentracion del oxigeno disuel-
to en el medio que rodea al metal.

Humedad:

A temperaturas ordinarias la humedad y el oxi-
geno son factores determinantes para que se efectie
la corrosién del hierro. Ambos factores deben estar
presentes simultineamente, porque el oxigeno por si
solo no corroe en ninguna extensién préictica. El hierro
se corroe en forma pmporriona| a la concentracién de
oxigeno que acompana a la humedad.

Accién atmosférica: £ .

La polucién atmosférica es un factor determinan-
te de los fenémenos de corrosién, Esta se manifiesta
por dos tipos diferentes de polucién: La quimica y la
microbiana.

A).—La polucién quimica.—Se debe principal-
mente a la accién del CO. contenido en la atméstera:
a las sales como son lEiS dc ]05 mela[es ﬁ]CﬂlinOS.’ Bl
cloruro de sodio y las sales de petasio y de litio, cromo,
hierro y amonio; a los acidos como el clorhidrico, sul-
farico, luorhidrico, sulfhidrico, crémico, nitrico, etc.
l.a presencia de (‘uafquiera de estas sales o écidos
t‘oadyuvan a un I"I]ﬂ}"'ﬂr 0 menor desarrt)llo de ]08 fené-
menos de la corrosion.

B).—Polucién microbiana.—El hierro puede su-
frir el ataque de la corrosion debido a las bacterias
cuyo proceso de actividad metabélica ocasiona directa
o indirectamente la corrosion. Estos microorganismos
contribuyen en la corrosién por alguno de los factores
siguientes siendo cada uno de ellos dependiente de
las caracteristicas fisiolégicas del microorganismo:

!
t.~Influencia directa en las reacciones anédicas
y catédicas.

2.—Cambio en la resistencia del metal debido al
metabolismo o a los pmdl.lctos del mismo.

5.—Creacion de medios corrosivos.

4.~Creacién de celdas de concentracion en la su
perficie del metal.

Los principﬂles microorganismos asociados con
los fenémenos de corrosién son:

A.—Bacterias del azufre como los thiobacillus.

B.—Bacterias del hierro como Schizomicetos.

27

L)
= =

e

A
=



¥

C.—Otros organismos como hongos. algas, pro-
tozoarios elc.

Composicién quimica del hierro *

Las variaciones en la composicién quimica del
hierro juegan un papel importante en los procesos de
corrosién en atmoésferas marinas. El hierro estructural
con 0.04% de cobre residual se ataca facilmente, cosa
que no sucede conel hierro estructural que contien=
11.4% en cromo.

Es decir el contenido de carbén, manganeso, f6s-
foro, azufre, silicio, cobre, n‘quel. cromo y molibdeno
juegan un papei importante determinando el que un
material sea mas o menos resistente a la accién de
la corrosién.

[1.—Concreto.

La durabilidad del concreto se ve afectada por
(1) alternancia de procesos de humedad y secado en
el material (2) agua de capilaridad (3) deposicién de
sales disueltas en agua de filtracién o contaminacién
(4) por la disolucién de ciertos productos (hidréxido
de calcio) por el agua de filtracién, (5) por reacciones
quimicas entre los constituyentes del agregado y los
compuestos del cemento, (6) disolucién del concreto
por ciertos acidos.

El primero de estos fenémenos origina un cam-
bio ciclico en el volumen del concreto dssarrol'and>
tensiones en el concreto cuando la masa misma del
material no puede expanclerse y contraerse libremente
debido principalmente al hecho de que el concreto en
su interior no se seca tan rapidamente como su exte-
rior.

El agua de capilaridad es aquella que se intro-
duce en la masa de concreto en con'ra de la fuerza
de gravedad debido a los poros del material. Esta
agua de capilariclar] puecle disolver ciertos productos

del concreto (hidréxido de calcio), v la accién es de
tal magnitud que los poros a través de los que se mue-
ve el agua llegan a crecer constantemente.

El agua de filtracién ejerce su accién por reaccio-
nes quimicas con el cemento y el anhidride carbénico
presente en el agua ocasionando un reblandecimiento
local y en ocasiones una disgregacién completa del
concreto.

También puede reaccionar el cemento hidratado
con los sulfatos u otras substancias presentes normal-
mente en el agua ccasionando una expansién del in-
terior del concreto que se traduce por el agrietamiento
de la superficie.

Hay dos tipos de corrosién en los concretos;
(1) disolucién de los componentes del cemento por
acidos, en el que la cal libre se ataca en primer lugar
y posteriormente los deméas componentes (2) combi-
nacién de los sulfatos con aluminatos para formar sl_.ll~
foaluminato de calcio el cual tiene un volumen.consi-
derablemente mayor que el aluminato de calcio ori-
ginal. Las puzolanas retardan estos fenémenos corro-
sivos de los concretos al combinarse con el cemento
antes que tengan accién los agentes quimicos corro-
8iVOs.

Las propiedades térmicas de los agregac[os grue-
CLERY las del mortero son definitivas va que los resul-
tados por diferencias de exparsién contraccién pue-
den ocasionar tensiones que agrieten el concreto.

Por dltimo la interaccién quimica entre los alcalis
liberados en la hidratacién del cemento y cierlas rocas
y minerales que constituyen en los agregados ocasio-
nan expansiones que debilitan y deterioran al con-
creto.

los cementos con un alto contenido en &lcalis
son aquellos que tienen mas de 1% de 6xido de sodio
y potasio, y los agregados que pueden reaccionar con
ellos son los caracter acido como el 6palo, la calcedo-
nia, el pederna[. etc,
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INTRODUCCION A LA

PLANEACION

Ing. SERGIO DE LA PENA

La actividad de planeacic’m en los diferentes ni-
veles es la siguiente:

a.—Nivel nacicnal. La Corona esta en el nivel su-

rerior de toda la actividad de planeacién (aprobando.

0s plancs nacionales y regionales). De la Corona de-
pende el Ministerio de la habitacién que tiene dos sec
ciones que intervienen en la planeacion:

1) Habitacién (consu]las a los municipios y pro-
vincias en aspecto de la habitacién) y

2) Servicio Nalional de Planeacién Fisica. Pre-
para los planes nacionales (mano-planeacién
[isica) que serviran como base estructural
para la elaboracion de planes regionales
municipnles: supodches se limitan a |n‘p|a-
neacién y consultas pero no ejecuta planes:
dentro del Servicio de Planeacién Fisica apa-
recen representados todos los Ministerios cu-
yas actividades coinciden con la planeacién
forman la Comisién permanente). El resulta-
do de esta altima medida, es que las activida-
des individuales de los diferentes Ministerios
quedan coordinadas de acuerdo con los pla-
nes elaborados.

b.—~Nivel provincial. El gobierno provincial pro-
porciona su consejo para la elaboracién de los planes
nacionales y de reconstruccién. Se forman comisiones
de planeacién que elaboran los planes regiona[es y
revisa los planes de extension municipal. Se incluye

RevistA TEcNicA OBras MARITIMAS

REGIONAL

(Concluye)

una comisién permanente en la cual estan representa-
dos los Ministerios de la Habitpcién. Obras Pablicas

y Transportes, Agricultura, etc.

c.—Nivel munic‘ipa[. Los planes municipa]es son
elaborados por un Consejo Municipa] y un cuerpo eje-
cutivo municipa]. El municipio puede tener su propia
comision p|aneadora o hacer uso de los servicios de
p]aneadores pn’vados. clependiente de la capaciclad
econémica del municipio.

Los planes regionales en Holanda tienen cuatro
finalidades principales:

a) Problemas de la habitacion;
2) Distribucién de la poblacién;
5) Mejora de tierras:

4) Reclamacién de tierras.

En un plan pueden estar incluidos uno o mas de
de los aspectos aqui citados. A continuacién se da una
descripcién breve de cada aspecto:

1) Problemas de la habitacién. El problema de
la habitacién en Holanda tiene dos angulos
diferentes. Uno es la alta densidad de la po-
blacién, y el otro es la necesidad de preservar
los terrenos de alto valor agricola (los cuales
coinciden en espacio, pues la concentracién
de poblacién mas alta esta localizada en la
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zona de invernaderos, esto es, el Oeste del
pais). Durante la guera fueron destruidos o
seriamente danadas 550,000 habitaciones, las
cuales no pudieron ser reconstruidas rapida-
mente por la grave recesién de la industria de
la construccién en esa época. Esta combina-
cién de circunstancias, hizo del problema de
la habitacién uno de los mas agudos que tuvo
que afrontar el qobiemo en la postguerra. Se
trazé un amplio programa de construccién de
habitaciones que absorbié gran parte de los
préstamos internacionales para la reconstruc-
cién. La tabla siguiente muestra la actividad
constructora:

Ano: 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953

Numero de ha- %

bitaciones cons- &
‘truidas  ....... 9,243 36,391 42,781 47,300 58,666 54,601 59,597
Ano:; 1954 1955 1956

Nimero de ha-
bitaciones cons-
truidas

68,487 60,819 68,284

De este namero total de habitaciones, sélo un
tercio fue construido por la iniciativa privada. Los dos
tercios sobrantes fueron construidas por los municipios
y por las asociaciones de la habitacién. Se trata en
este tltimo caso de sociedades no lucrativas cuyos fon-
dos son proporcionados por el gobierno. Su finalidad
es la construccion de casas econémicas que se rentan
a bajos precios (se ha calculado que la renta esta sub-
sidiada por el gobierno en un 40%). Los planes son
elaborados por el municipio y la construccién realizada
por empresas privadas (ue obtienen los contratos en
competencias abiertas.

Para poder llegar al nimero de habitaciones que
se refiere cada afo, se tuvieron que utilizar los méto-
dos de construccién mas rapidos posibles. Se usan
en gran medida los sistemas de prefabricacion, asi
como toda clase de materiales ligems. Aunque de la
utilizacién de estos métodos resultan costos de cons-
truccién mas altos, se usan en forma extensiva porque

la rapidez en la ejecucion de los trabajos es un factor
importante.

Las rentas se lijan tomando como tiempo de
amortizacion 50 anos para los edificios y 75 anos para
el terreno. El interés que se aplica en ambos casos es
del 5 1/2% anual. Se calcula en florines 81 (%261
aproximadamente) el costo de manutencién que in-
cluye gastos generales, impuestos v seguros. Cada edi-
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ficio recibe un subsidio de nprékinmdamente el 40%
de la renta total.

2) Distribucién de la poblacién. El problema de
la distribucién de la poblacién es particularmente agu-
do en la llamada “Conurbation Holland", que esta
formada por el area comprendida entre las tres ciuda-
des mas grandes de Holanda (Amsterdam, Roter-
dam y La Haya) v dos ciudades de tamafio medio
(Haarlem y Ultrecht). l.a densidad de poblacién de
esta zona es de 2,725 habitantes por kilémetro cua-

drado.

La tierra disponiHe en esta zona es una de las
mas valiosas del mundo. por su alta procluclividac[.
El simple hecho de que en esta zona estan localizados
los invernaderos (con calefaccién subterranea, super-
ficial y aérea durante el invierno), da una idea del
valor de la tierra. Se han intentado soluciones al pro-
blema de la concentracion de poHarién en diferentes
direcciones, siendo las principales: a) Desccnlra[iza-
cién de industrias, como en el caso de la fabrica de
Nylon en Emmen. b) Desarrollo de actividades lo-
cales (para evitar la migracion a las granc[es ciuda-
des): c) Emigracion. Se ayuda a los emigrantes, tan-
to en el periodo de preparaciéon como durante la emi-
gracion. El gobierno ayuda a los emigrantes en el pago
de gastos de transporte y concede préstamos para ayu-
darlos a establecerse en el pais receptor (princi_p__q]_—
mente Australia y Canadé} . ._I& legislacién respectiva
prevé la conservacion de la nacionalidad holandesa
durante dos afos después d& ‘que el emigrante ha de-
iac[o el pais. Se calcula que la emigracion por ano es
de 50 000 personas.

%) Mejora de tierras. L.os medios que se atilizan
en Holanda para la mejora de tierras son: a) Servi-
cio de extensién agricola. que presta ayuda técnica
a los agricultores para la agri(rull'ura intensiva y ex-
tensiva (uso de fertilizantes, rotacién de cultivos, me-
canizacién, etc.) y b) la introduccién de cambios es-
tructurales tales como drenaje, irrigacién, relotifica-
cién, determinacion de areas de los lotes de acuerdo
con las condiciones econémicas, agricolas y sociales,
etcétera.

los problemas de recolonizacién se refieren prin-
ripalmente a:

a) Aumento de dotaciones de tierra. El propé-
sito consiste en crear granjas de superficie econémica
con la cual es posilale garantizar un nivel alto de vida
al agricultor y permitirse la formacién del capital ne-
cesario para que ap]ique una administracién agricola
eficiente. Como consecuencia, I'm_v una cierta cantidad
de familias que quacla despiazacla y se necesita dar
una solucién a su establecimiento (creacion de nue-
vas industrias y otras soluciones descritas en (2).

b) Consolidacion de propiedades fragmenladas
y reforma o ampliacién de granjas.

Revista TicNica OBras MARITIMAS

T T T e M e N, s mev ey

ka1 ey t.d s

o



:

c) Reparto de grandes propiedades agricolas.

Todas las medidas antes descritas, se basan en
la cooperacién de la poblacién local. Los planes pre-
parados se dan a conocer a la poblacién (por medio
de publicaciones, conferencias, juntas, etc.) y se orga-
nizan plebisr:itos para que se decida si el plan se lle-
va a cabo o no. El criterio que se aplica consiste en
suponer que la poblacion aprueba el plan si éste es
aceptado por 5:% de los volos (los votantes ausentes
se consideran como partidarios del plan) o si los vo-
tantes que aprueban el plan son los duefios del 51%
del total del area afectada.

Una vez que el plan ha sido aprobado, se adop-
tan las medidas para su ejecucién inmediata (expro-
piacién de tierras, compensaciones, etc.) : las compen-
saciones se pagan con base en el valor fiscal declarado
mas la p!usvalia que se calcule pertinente. Para la
recolonizacién se hace una seleccién de agricultores,
teniendo preferencia os que fueran duefios de la tie-
rra. Toda la seleccién se hace con base de los estudios
socioeconémicos de los candidatos y de sus familias
(preparacion técnica, caracteristicas sociales, situacién
financiera, etc.). La finalidad de esta seleccion es la
de crear una sociedad que esté en armonia con las
nuevas condiciones del ambiente.

Las cuotas de amortizacién se lijan en relacion
con los servicios proporcionados y la capacidad econé-
mica de las granjas. El pago de cuotas se aplaza en
a{gunos casos para dar oportunidad al agricultor de
establecerse definitivamente.

Los agricultores estan organiazdos en coopera-
tivas y asociaciones que trabajan sobre bases no I
crativas. Fstas cooperativas han organizado un cuerpo
especial llamado “Tnstituto de Investigaciones de Eco-
nomia Agricola”. El gobierno también esta represen-
tado y conh'ilmye con la mitad de los fondos necesa-
rios. La finalidad de este Instituto es el estudio de los
aspectos socio-econémicos de la agricultura. Resuelve
consultas de los agricultores 4 establece contacto con
todos los sectores gubernamentales y comerciales rela-
cionados con la agricuhura. Las actividades esenciales
son:

a.—Adininistracién agricola. Esta seccién estudia
los aspectos econémicos relacionados con la adminis-
tracién de granjas, tales como calculo de costos, dis-
tribucién de costos, tipo de cultivos que deben hacerse
(inciuyendn cantidad y ca]endarios) ; recursos que de-
ben usarse; medios econémicos para producir y ven-
der los productos. ete.

b.—]nvestigacinnes econémicas y sociolégicas. La
consideracién de grupos de granjas en vez de granjas
aisladas (como en a) da un aspecto totalmente dife-
rente de las actividades econémicas y sociales de [
region. La finalidad de esta seccién consiste en estu-
diar y resolver los problemas socioeconémicos de la
region, teniendo como unidad al grupo social.
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c.—~FEstudios de economia -general. Esta seccion
estudia los aspectos econémicos de la agricultura des-
de el punto de vista nacional, esto es, son estudios del
sector agricola dentro del sistema econémico nacional.

(J.,—elnvestigacién econémica en horticultura y
pesca. Se estudian todos los problemas econémicos de
estas dos actividades.

1) Aproveclmmiento de tierras, que anteriormente
estuvieron ocupadas por el mar. Este aprovechamiento
de tierras en Holanda forma parte del caracter e his-
toria del pais. La lucha en contra de las aguas mari-
nas se inici6 hace siglos (se puede decir que desde el
comienzo de su historia) y atn continta la lucha. El
rescate de estas tierras ha tenido diferentes propositos,
técnicas y caracter a través de los afos, Asi, en el pa-
sado se construyeron algunos “polders” por empresa-
rios privadns que lo consideraron un negocio conve-
niente. Otros "poHers” se construyeron por el gobier-
no como medidas de proleccion de la costa. .

Antes de la invencion del molino de viento, la
construccién de “polders” estaba limitada a aquellas
zonas inundadas temporalmente (por mareas, tormen-
tas, etc.) y que era posible proteger de la inundacion
por medio de diques. Con la invencién y aplicacién
extensiva de los molinos de viento, fue posible iniciar
la construccién de “polders” de magnitudes conside-
rables. Al principio del sig|0 XIII se pudieron aplicar
los molinos para fines de bombeo. La (:apacidac] de
bombeo fue el factor |imilal__i\;fo en dicho rescate de
lierras para su apmverhﬂuli‘enta En el siglo XIX,
pudo hacerse por medio de bombas de vapor (con
mayor capacic{ad da bombeo) y fue posib[e construir
y desecar “poiclem" de considerables dimensiones, tal
como el Haarlemmermeer (mediados del siglo XX)
que comprende 18 000 hectareas.

En este siglo el npmvechﬂmiento de las tierras
que antes estuvieron ncupa(las por el mar se ha con-
centrado en el proyecto del Zuider Zee que ha sido po-
sible realizar merced a las bombas diesel y eléctricas
de gran capacidad. Debido a la magnitud del pro-
yeclo y de las inversiones necesarias, el gobierno tomo
a su cargo todas las labores. Se crearon las organiza-
ciones necesarias para que llevaran a cabo tal apro-
vechamiento de tierras y aplicaran los ])Ianes regio-
nales. Se rourdinaron cuatro diferentes comisiones o
cuerpos para la ejecucién del proyecto Zuider Zee con
Campos de accién definidos. Las comisiones son:

i) Comisiéon de {ral)aius del Zuider Zee. Realiza
la macruplanearién fisica, urbana y rural (diques. es-
taciones de bombeo, canales prinnipales. carreleras,
puentes, etc.).

it) Consejo de colonizacién y desarrollo de “pol-
ders” del Zuider Zee. Micro-planeacion lisica y planes
urbanos y rurales (canales y carreteras secundarias;
planeacién urbana, investigaciones agricolas como cla-
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sificacién de tierras y microbiologia; planeacién so-
cial ;"seleccién de agricultores y habitantes de los “'pol-
ders”; disefio de granjas, etc.).

iii) Servicio de tierras ptblicas. Colonizacién y
dotacién de tierras.

iv) Servicio de asuntos civiles. Administracién
temporal.

Los cuerpos planeadores descritos en (i) y (ii)
dependen directamente del Ministerio de Finanzas, y
el Servicio de asuntos civiles (iv) depende del Mi-
nisterio de la Habitacion.

El primer “‘polder”” que fue desecado en el Zuider
Zee es el llamado “polder de ensayo™ de 40 hectareas
que se terminé en 1927. Como constituyo éxito, se ini-
ci6 la construccién del dique de cierre del Zuider Zee
en toda su extensiop de 50 Km (1927-352). Al mismo
tiempo se iniciaron las obras para la desecacion del
i “polder" Wieringen con una area de 20000 hecta
reas. La desecacién fue terminada en 1030.

En el “polder" Wieringen se trazé la parcelacién
de acuerdo con las normas modernas y se conslruyo
una red eficiente de canales y carreteras. Los canales
dividen al “polder” en tres niveles diferentes, para
asegurar un mismo nivel freatico de 1.5 metros de pro-
fundidad (el fondo del “polder” no era totalmente
p]ano). Dentro del p|an se tuvo en cuenta el paisaje.
Se planearon cinco pueblos dentro del “polder” (a
distancias de 5 a 5 kilémetros) y ocho villas a lo
largo de las orillas del mismo, pero en esa época se
electué un cambio apreciable en el lransporie y -se
incrementé considerablemente el uso de vehiculos mo-
torizados. En estas condiciones se decid:é disminuir el
nttmero de pueblos de cinco a tres, pero no se reloca-
lizaron los restantes, quedando los tres pueblos con
una corta separaciéon entre si y una gran distancia a
las orillas del “polder”. El pueblo que se habia esco-
gido para convertirse en el centro principal del “pol-
der”, no pudu llenar tales funciones porque las areas
de influencia se vieron afectadas adversamente por ser
demasiado lejana la posicién geogralica del pueblo
con respecto a la tierra firme. Se ohservé que el desa-
rrollo se inici6 de tierra firme hacia el interior del
“polder” y los otros dos pueblos se desarrollaron mas
répidamente. con lo cual se convirtieron en los cen-
tros de interés principal. Actualmente se observa una
deformacién aprc(‘iaHe. tanto de los puel)los. como de
las villas circundantes (con tendencias de cracimiento
hacia la tierra firme).

El nuevo "polder" que se desecé fue el "polder"
nordeste de 48 000 hectareas. Se iniciaron los trabaios
de construccién de :liques en 1038 y se acabé de dese-
car en 1942. En la planeacion de este “polder” se
aplicaron todos los conocimicntos derivados de la ex-
periencia del Wieringen.

Los trabajos de investigacién fisica se iniciaron
con la clasificacién de tierras del futuro polc{er ,
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cuando los cliques aun no se terminaban de construir.
Para ello se tomaron muestras del fondo del mar y
se electué la clasificacion que serviria como base para
todos los planes y provectos (esta clasificacién [ue
comprobada una vez desecado el “polder” y se pudo
efectuar la clasificacion detallada que serviria como
base_ para la mi('n:-planenrién). |.as estaciones de
bombeo se construyen al iniciar la construcciéon de di-
ques, para su utilizacién desde el momento de cierre
de los diqlws. Asimismo, se dragaron los canales prin-
cipales, los cuales sélo necssitaron la rectificacion de
secciones una vez que se seco el “polder” (el material
dragado se utilizé6 en la construccién de diques). El
siguiente paso fue la dotacién de elementos fisicos y
quimicos a la tierra, para ser utilizada con fines agri-
colas (inclusion de nitrégeno, incremento de actividad
microbiolégica, etc.). l.os abonos verdes sembrados,
sirvieron indirectamente como medio de proteccion
contra la erosién del viento. Se crearon a|gunas dgran-
jas-piloto y campos de experimentacion en los..le_rrenns
ya secos. A medida (que el terreno se iba desecando,
se construyé el sistema de canales secundarios y ter-
ciarios, asi como las carreteras de acceso. Toda esta
actividad sz inicié en cuanto el suelo fue lo suficien-
temente consistente para soportar el paso de hombres
y maquinaria (disenada especialmente para estas la-
bores). La par::e[nri(‘)n se lij6 de acuerdo con los estu-
dios sociolégicos v los lotes se cultivaron durante 3
anos antes de ser en[rr*ga(_los a los colonos seleccio-
nados. s

La autoridad colonizadora recibié como prome-
dio 25 solicitudes por granja, por lo que lue posible
realizar una seleccién electiva de los colonos. Esta se-
|sccién se hizo por medio de estudios sociales y eco-
némicos individuales (se incluyen los estudios familia-
res, capacidad financiera, virtudes de la esposa, pre-
paracion cultural y técnica, etce.). Por principio no se
aceptaron agricultnres solteros. Una de las pocas fa-
llas que se pueden encon'rar en el "po]der" nordeste,
es que en la seleccion de colonos se incluyeron dema-
siados lideres sociales (necesarios para organizar la
vida social (:nmuna” y en la actualidad se manifiasta
una cierta competencia social.

La estructura de edades no esta equilibrada en
la actualidad porque en la seleccién se tomé como
criterio general incluir sélo parejas jovenes de colonos
(por su mayor facilidad de adaptacion a las nuevas
condiciones de vida). Se prevé que en unos veinte
anos la poblacion del “polder” sera muy superior a
su capncicfad (el indice de nacimisntos es bastante
mas alto en el “po|c{er” que en el resto del territorio) .
Dentro de los p[anes para el “polder”, solo se prevén
las actividades agricolas, de servicios (administracién,
comercio, transportes, etc.) y de iilgunas industrias li-
geras, por lo cual el exceso de poblacién futura no po-
dra ser absorbido deniro del mismo “polder” y tendra
que ser distribuido en otras zonas.
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Las distancias entre los pueblos, se determinaron
mediante estudios de las areas de influencia y de las
distancias a las granjas mas alejadas dentro de cada
area. Se estudiaron las distancias *de recorrido que
podian cubrirse por los medios comunes y se llegé a
la conclusién de localizar los pueblos a distancias de
7 kilometros unos de otros. Asi se tendrian 3.5 Km,
como distancia de recorrido méaximo para los agri-
cultores mas afe]'a(los del puel)lo: pero con la difu-
sién_ posterior del uso de las bicicletas con motor, a
combustién, (velomotores). estas distancias ya no fue-
ron las méxinias 6ptimas (a mayor distancia, menor
namero de pueblos, mayor area de influencia de éstos
y mayor capacidad de servicios). Estas condiciones
seran tomadas en cuenta en la planeacién de nuevos
“polders”.

Han surgic[o algunos pmblemas en lo relativo a
los jornaleros empleados en las labores agricolas de
las granjas. En el plan se habia previsto la construc-
- cién de viviendas para ellos en las mismas granjas.
La localizacién se efectué con el criterio de distanciar
la casa del granjero y la del jornalero a fin de asegurar
una relativa intimidad en la vida privada de cada uno.
Sin embargo. el jornalero y su familia tienen que via-
jar distancias apreciab es para ir al pueblo y eslo
ha sido un motivo de descontento, (especialmente
cuando en la familia hay nifios de edad escolar que
deben viajar diariamente): este descontento se ha re-
ﬂejado en un cambio constante en los trabaios. Al
respecto hay datos estadisticos segin los cuales un
25% del total de jornaleros se encuen'ra siempre dis-
puesto a cambiar de trabajo. En los "po|ders" futuros
se piensa concentrar las casas de jornaleros en los
mismos pueHos para que las familias de éstos gocen
de las méaximas ventajas sociales. En tal caso el jor-
nalero tendra que viajar diariamente al lugar de tra-
bajo (distancia maxima de 5.5 Km.).

Las granjas y todas las instalaciones rurales (ca-
sas, establos, etc.) se arriendan a los agricultores me-
diante el pago de rentas establecidas de acuerdo con
el valor comercial de las tierras (comparando con tie-
rras similares de tierra firme) . Para ello se toma como
base la clasificacién de tierras y se fijan las rentas al
82.5% del valor asi determinado. FEl “polder” en si
mismo no es un negocio para el gobierno, pues la in-
version no es remlperab]e directamente. Indirectamen-
te, se supone que la inversién si es recuperable, pero
no se ha comprobado en ningtn estudio particular.
El costo se ha calculado de nueve a diez mil florines
por hectarea (de 30 a 34 000 pesos). incluyendo to-
das las inversiones. excepto el costo del dique de cie-
rre del Zuider Zee, el cual se ha considerado que se
ha pagado a si mismo, tan sélo con los beneficios de
la disminucién de sal que ha producido en las tierras
circundantes.

Es interesante comprobar la influencia que tie-
nen las comunicaciones en la planeaciéon. En los “pol-
ders” mas antiguos existe una red sumamente vasta
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de canales y pocos caminos de acceso; el transporte
por agua era el mas economico de la época. En los
siguientes "polders" se van disminuyendo la cantidad
de canales vy la carretera va adquiriendo mayor im-
portancia. Asi, en los primeros “polders” se podia lle-
gar por agua a cada lote; en el N.E. “polder” del nor-
deste se puede tener acceso a cada pueblo por dicho
medio de comunicacién, Vv en el proximo "polder" se
han planeado pocos canales y gran cantidad de ca-
rreteras.

A medida que se acumulan experiencias, la p|a-
neacion se perfecciona. Fn el dltimo “polder” se en-
cuentran ya, al parecer, pocos errores (y algunos de
ellos se han corregido sobre el terrenn) consliluvenclo
un elemento de orientacién muy atil para la plnnea-
cion de los proximos “polders”.

0. México en perspectiva.
0-a. Condiciones actuales.

Los factores determinantes del medio han im-
puesto al pais un desarrollo caracteristico. Desde épo-
cas preco]ombianas. la po]:ilacién se fue localizando en
la multitud de valles que forman su Comp[icada topo-
grafia. El aislamiento, debido a la falita de comunica-
ciones, ob[igé a los habitantes a circunscribirse a sus
regiones como un mundo comp]eto en si mismo. La
vida regional empezé a desarrollarse por caminos di-
versos en sus aspectos peculiares: lengua, costumbres,
folklore. ete. La dominacién azfeca no atenué en forma
apreciable estas diferencias.

A la Ilegada de los conquistadores espaﬁoles. és-
tos se encontraron con un conjunto de naciones divi-
didas por intereses particulares de cada region. Gra-
cias a esta division, pudiemn realizar la conquista que
en otras condiciones hubiera parecido imposible.
colonizacién espafiola trajo consigo nuevas técnicas
y valores que se integraron a los locales, pero que no
[|egarnn a ser un elemento unificador, sino que en
cada region se convirlieron en interpretaciones locales.
A pesar del incremento de las comunicaciones, los ca-
racteres regiona]es siguieron siendo sensiblemente di-
ferentes.

La topografia fue y sigue siendo un reto constante
para el desarrollo de las comunicaciones y para la uni-
ficacion de caracteristicas regionales. Estas condiciones
de la sociedad imponen un tratamiento parlicular en
cada region, ya que los valores no coinciden en todas
ellas. La aplicacién de politicas nacionales solamente
se debe hacer en lo que se refiere a términos generales
y de principio, pero los detalles de aplicacién de dicha
po!itica deben estar de acuerdo con las caracteristicas
de cada regién. Aqui es donde tiene su justificaciéon la
aplicacion y uso de las técnicas de planeacion regional,
tanto porque tomen en cuenta todos los aspeclos regio-
nales como por su principio bésico de buscar solucio-
nes particulares a cada region y de evitar las reglas
rigidas promedio.
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La figura lirica del cuerno de la abundancia que
frecuentemente se aplicé a México en el pasaclo. resul-
ta un poco exagerada para nuestras realidades. Exis-
ten limitaciones serias que obligan a wtilizar al maxi-
mo nuestras posibilidades en la forma més econémica
que la técnica designe. Tradicionalmente se ha consi-
derado al pais como esencialmente agricola, atribu-
yéndole un porvenir brillante mediante la utilizacién
de sus vastas regiones potencia[es que actualmente no
han sido explotadas. Sin embargo, un analisis somero
demuestra que nuestras posibilidades de expansion
ag‘rico[a en forma extensiva son bastante limitadas. La
topogralia del pais es esencialmente montafosa y, por
lo tanto, limitativa para el uso de tierras en actividades
agricolas. Se podrian describir a grandes rasgos las
zonas cuya topografia es favorable, dividiendo la su-
perficie en el alﬁp[ano v las dos fﬂias costeras; en adi-
cion se dispone de pequeiios valles esparcidos en toda
la extension de la Répablica. De estas zonas es nece-
sario descontar las regiones desérticas del pais que
forman un porcentaje aprecial)le respecto al area total.

Por otro lado, se tienen grandes limitaciones eco-
nomicas y sociales para el desarrollo de una agricu]-
tura sficiente. Sin embargo estas limitaciones pueden
resolverse y se estin resolviendo mediante la ap[ica—
cion de medidas pertinentes v de la cooperacion de la
poblacién.

A continuacién se describen en forma breve las
principales caracteristicas de la economia nacional.

i) Agricultura. La tierra cultivable en México se
ha estimado en la siguiente forma (datos aproxima-
dos) . Superficies en hectéareas, s

Desarfﬂllo

Tipo: 1055 % Total %
Cultivado 7 000000 3.6 16 000000 8.15
Irrigado 5 000 000 1.5 Q000 000 4.6
Bosques 38 800 000 10.7 it
Baldio, desiertos,
montafnas, areas
urbanas, etc. 147 500 000 75.0 i

Total: 196 300 000

Con un desarrollo total de nuestro suelo, se dis-
pondrén de 25 millones de hectareas (o millones irri-
gadas) de tierra laborable o sea el 12.75% del area
total de la Reptblica. Hasta ahora se encuentran to-
dos los tipos de agricultura. Hay un sector agricola de
alta eliciencia. modernizado, con una mecanizacién
aprecia]:)[e. que cultiva proclur:tos comerciales y de ex-
portacién. Por otro lado, se tiene el otro extremo: agri-
cultura de caracter subsistente que aplica tecnologias
anacrénicas, como lo son la siembra con estaca; limpia
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de terrenos con fuego; monocultivos exhaustivos, etc.
El problema de la erosién de suelos (debida a viento
y a lluvia) esta reconocido plenamente. Sin embargo,
no se pueden apli(‘ar las medidas de control y de pre-
vencién de la erosién debido a la falta de medios fi-
nancieros. Para pur.ler afrontar las soluciones necesa-
rias en toda su magnitud, se requieren presupuestos
inalcanzables (reforestacion, difusion de técnica agri-
cola, construccién de terrazas, control de inundaciones,
etc.). Hasta ahora. sélo se han aplicado soluciones
pamia[es y se siguen teniendo pérrliclas apreciables de
suelos fértiles. También se da la explotacién incontro-
lada de bosques y la carencia de control de incendios.

ii) Densidad de poblacién. l.a densidad media .
nacional es de 15.1 habitantes por kilometros cuadra-
do, teniendo como méximo 2,701 habitantes por kils-
metro cuadrado en el Distrito Federal, y mimo de
0.65 habitantes por kilémetro cuadrado en Quintnna
Roo. Por estos eiemp[os se puede apreciar la distribu-
cién desigual. Por regiones se tiene a la altiplanicie
como la zona de mas alta concentracion de po[;leit'ién. /]
La presién sobre la tierra laborable era de 207 habi-
tantes por kilometro cuadrado en el afio de 1955. Para
sostener la misma presién, se necesitaria aumentar la
cantidad de tierras laborables al mismo ritmo de cre-
cimiento de la poblacién, es decir, se necesitaria abrir
al cultivo super[icies que corresponclieran al 5% del
total. La presién sobre la tierra puede ser aumentada
en proporcién al incremento de la productividad. En
este sentido se tienen grandes posil)ilidades. pero se
necesitan inversiones apreciables y una labor educa-
liva que aparte de las inversiones necesarias, llevara
un largo tiempo en Eomplelnrse a niveles satisfactorios.
En realidad existen las dos pcalili('as combinadas, es
decir, se siguen abriendo nuevas tierras al cultivo y se
estan dirigienc[u grnndes estuerzos hacia el aumento
sustancial de la productividad.

iii) Financiero. En México se tiene actualmente
una alta demanda de capital. En parle esta situacién
se debe a la resistencia a que ofrece el sector privado
para la inversién en las industrias, y en parte, a la
escasez general de ahorros. Un hecho que muestra la
alta demanda del capital, es que en los bonos guber-
namentales se "ega a ofrecer hasta el 7.75% de inte-
rés al afio (Bonos del Ahorro Nacional).

iv) Economia. La economia del pais ha logrado
un ritmo de crecimiento bruto del 6.5% anual durante
el periodo 10%0-1055; siendo el aumento medio de
poblacién del 5% por afio, se tiene un crecimiento neto
del 5.5%. Para poder obtener un desarrollo rapido de
a economia se necesita sostener este crecimiento neto,

El ingreso per capita es de 200 délares por afo
($2.500.00) pero se tiene una alta desigualdad en la
distribucion del ingreso. La presiéon inflacionaria (pre-
cios: 1030=100; 1055=487) ha producido una alta
concentracién de capital entre las clases acomodadas,
en tanto que esta inf[acién ha pesado integramente so-
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bre la masa del pueb]o (en forma particular, sobre el
sector agricola). l.os siguientes indices dan una idea
acerca de la distribucién del ingreso:

1050 1950
Ganancias, en % del Ingre-
7760 Nacional 26 42
Sueldos y salarios en % del
Ingreso Nacional 50 24

Se ha calculado que el coeficiente de capital del
pais es de 2.5; es decir, se necesita una inversion del
15% del producto nacional bruto por ano para poder
sostener un ritmo de érecimiento bruto del 7%. Las in-
versiones necesarias se han hecho a base de los aho-
rros forzados que ha producido la inflacién constante.
La propension marginal a ahorrar ha aumentado del
0% en 1939 a 15% en 1055. En la actualidad se re-
quiere una canalizacién de los ahorros hacia los sec-
tores proc[uclivos. ya que la concentracién en inversio-
nes privadas (casas. terrenos, etc.) es demasiado alta
para las condiciones financieras del pais; dichas inver-
siones privadas llegan al 21% del total de inversiones.
Por otro lado, el gobierno se ha visto forzado a afron-
tar inversiones que representan el 10% del total (Ia
mayoria en la creacién de la infra-estructura eco-
némica) .

Se esta probando el nuevo método de financia-
miento por medio de bonos que se ajustan sistemati-
camente a las fluctuaciones del nivel de precios, Tes-
ricamente estos bonos presentan un gran atractivo
para el inversionista, por lo que espera que se puedan
aumentar los ahorros nacionales. La empresa  Pe-
mex" ha lanzado bonos de este tipo por valor de
$500.000,000.00 como experimento. Se siguen los
efectos en el mercado y se estudian las posibilidades
de utilizar extensivamente esta forma de financiamien-
to. No es posible llegar a conclusiones definitivas sino
hasta el final de las observaciones.

La balanza de pagos ha estado sistematicamente
desequilibrada debido al mismo proceso de desarrollo
del pais. La distribucién de importaciones es favora-
ble gracias a las medidas fiscales que sistematicamente
se han aplicado:

Importacién de bienes 15% del Prod. Nal. Bruto
Bienes de consumo 20%

Bienes de produccién 80%

El total del 80% de bienes de produccién impor-
tados se reparte en ‘55% en materias primas industria-
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les y 45% en maquinaria y equipo. Esta distribucién
muestra el proceso de industrializacién a la que el pais
esta sujeto.

Las exportaciones siguen siendo principalmente
materias primas y productos agricolas comerciales. Los
minerales constituyen uno de los renglones principales
de exportacién de materias primas, asi como el algo-
dén en lo que concierne a productos agricolas. La ten-
dencia deseable es la de exportar productos semi-aca-
bados para permitir una mayor participacion nacional
en el aprovechamiento de los recursos.

v) Condiciones sociales. La poblacién de la Re-
ptblica sufre una desigualdad social que va desde el
supermillonario hasta el pordiosero, y desde el profe-
sionista de fama internacional hasta el indigena que
no habla espafml y esta a merced de todas las expla-
taciones. La diferencia entre los niveles de vida en las
concentraciones urbanas y en las zonas rurales es tan
grande, que se pierde todo punto de comparacién. La
ciudad de México, con su caracter cosmopolitas no es
una ciudad representativa de las condiciones sociales
del pais, sino que es un fenémeno de crecimiento arti-
ficial.

En la cuestién acerca de la alfabetizacién, se ha
comprobado un fenémeno curioso por la coincidencia
del porciento de disminucién de analfabetas y el cre-
cimiento de publacién. A pesar de los vastos progra-
mas para la educacién, el namero de anallabetos es el
mismo afio con afio, pero degrece un porciento de la
poblacién total (5% anual).

0-B. Planeacién en México

La necesidad urgente de planeﬂr en México ha
sido una consecuencia del desarrollo mismo del pats.
Hasta ahora los provectos de desarrollo se han estu-
diado en forma individual y sin incluir una visién com-
pleta de las consecuencias y posibilidades en los otros
aspectos (sucia}. econémico, fisico, etc.). Bajo las cir-
cunstancias apremiantes de obtener un desarrollo ra-
pido, se necesité emplear el criterio de escoger los pro-
yectos de mas alto rendimiento. l.a misma urgencia
de las inversiones impuso una politica unilateral hacia
proyectos individuales. En esta situacién, el gobierno
aplicé programas extensivos que requerian inversiones
enormes en los campos de la irrigacién, educacion, sa-
nidad, sistemas de transporte, etc.

El desarrollo del pais fue basicamente financiado
por el capital nacional. El proceso se inicié con la crea-
cién de ingreso y después se forzé la creacion de aho-
rros por medio de un alza de precios (inflacién apre-
(:iab[e). Se inicié la construccién de la infra-estructura
econémica mas urgente y se impulsé el capital privado
retraido apelandose a medidas fiscales de proteccién,
que hacian atractivas las inversiones en la industria.
Con esta politica se obtuvo la industrializacién inicial
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que fue fortaleciendo y abriendo el mercado interno.
Las economias externas surgieron en cuanto la infra-
estructura inicial estuvo lerminacla: el capital privado
reaccioné ante las posibilidades de alto$ rendimientos,
pero en cambio las grandes inversiones de rendimien-
tos menores tuvieron que ser atend:das total o parcial-
mente por el gobierno.

Sin embargo, las oportunidades de inversiones re-
Cuperal)’es en un corto p|azn han ido disminuyendo
répiclah"lente. Las necesidades de inversién para poder
sostener el mismo ritmo de crecimiento han ido aumen-
tando. Se tomaron nuevas medidas fiscales para a'‘raer
el capital privado, pero este respondié con un aumento
en inversiones no productivas (casas particulares.
etc.). El efecto inmediato es que aparece un cierto peli-
gro de regresion econémica si no se soluciona el pro-
blema del ritmo de las inversiones y su canalizacién
acertada. Por otro ladv, es necesario aumentar el con-
sumo, el cual se habia sostenido en un baio nivel (a
base de la inflacién) para poder disponer de ahorros.
En adicién, no se pneden diferir por mucho tiempo las
inversiones planeadas para benelicios sociales (no re-
dituables de inmediato) ni las partidas para hacer una
conservacion adecuada de la infraestructura existente.

Esta situacién va apuntando abiertamente hacia
la urgente aplicacién de las técnicas de la planeacion
(en todos los niveles) para encontrar la solucién ra-
cional a los problemas econémicos, sociales y financie-
ros de la nacién. Actualmente ya no se pueden aplicar
po]iticas unilaterales hacia proyectos individuales, por-

que nuestros compleios problemas no permiten ser {ra-

tados con visiones parr.iales que pueden proclucir mas
daio que beneficio. Por otro lado, no se puede diferir
la aplicacién de medidas econémicas que necesitan
ser dirigidas con métodos de analisis y de proyeccion
que sélo la planeacién econémica garantiza.

Una particularidad del pais es la centralizacién
afinitiva de la estructura politica. El gobiemo central
tiene en sus manos el poder en todos los diferentes ni-
veles v la autonomia estatal sélo es nominal. Inclusive
en la designacién de Presidentes Municipales se en-
cuentra cierta intervencion del gobierno central, ya sea
en el aspecto pulitim o en el econémico. La comunica-
cion de los diferentes sectores del gobierno, siempre
debe realizarse a través del estrato mas alto, requirién-
dose un proceso administrativo complicado y lento.
Esta centralizacién se ha re”eiado inclusive en el des-
arrollo urbano, ya que la ciudad de México cuenta con
una pob[&cién que represenia aproximadamente un
12% del total de la nacion.

La centralizacién rigida ha obligadoe al mismo go-
bierno a hacer uso de organismos descentralizados.
Cada vez que se requiere llevar a cabo alguna tarea
que imponga mayor elasticidad de organizacion que
la del gobierno. se crea un organismo descentralizado.
Una investigacién reciente ha mostrado que existen
cerca de cien organismos descentralizados que cubren
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campos de accién muy variados. Los organismos con
un ambito de accién definido son:

a.—~Bancos e Instituciones Financieras .... 10

b.—Servicios Sociales (pensiones, segurida(l

Fit e [ T W L W O e A (i}
('.——Agricul!ura (Crédi!ns, subs:dios, desarro-

0, compraventa, etc.) .. ..cveeriaiine 16
d.—Desarrollo industrial ................ 38
P..-—-Tl"illlS]_)UﬂEb ...................... 3
balSomercio: riitniom im oo T R aa S 4
oIt pODMCE S s o e W e B 5
h.—Comisiones de lrrigacion . ........... O

La dependen-ia de estos organismos con respecto
al gobiemo tiene diferente caracter. Se encuentran: .

i) Organismos descentralizados que depenc[en
de alguna Secretaria, pero disponen de fondos auténo-
mos (32 organismos que se distribuyen en 10 para ser-
vicios administrativos y 22 para promocién e inver-
siones). '

ii) Empresas pablicas de propiedad absoluta del
gobierno. Se tienen 25 empresas entre las que se en-
cuentran * Petréleos Mexicanos™y la Comision Nacio-
nal de Electricidad. | .os fondos-se obtienen de: a) Pre-
supuestos del gobierno (en general en forma de sub-
sidios) ; b) Impuestos sobre el consumo de los produc-
tos individuales; c) Ganancias.

iii) Empresas de participacion estatal en las cua-
les el gobiemo es accionista, El ntimero total de em-
presas de este tipo es de alrededor de 50.

Con esta breve descripcién como base, se pueden
analizar y calificar los esfuerzos que se han hecho para
iniciar la planeac'én en México. Para claridad de ex-
posicion, se ha dividido a la estructura nacional por ni-
veles (nacional, regional, municipal).

) NIVEL NACIONAL.~Se han hecho esfuer-

zos aislados para iniciar una planeacién nacional, pero
sélo en 1053 se pudo crear una organizacion, que en
principio, puede realizar labores de planeacién: el or-
ganismo es la “Comisién Nacional de Inversiones”.
El acta que dio vida a la Comisién Nacional de
Inversiones precisa que la finalidad de dicho organis-
mo consiste en asesorar al Poder Ejecutivo en lo que
respecta a los programas de inversiones de la nacién.
Administrativamente es un organismo descentralizado
que depende s6lo exclusivamente del Presidente de la
Republica. Todas las Secretarias y dependencias del
Gobierno deben enviar sus proyectos de inversién para
que sean estudiados con las técnicas modernas y se de-
terminen sus caracteristicas econémicas. Con esta base
se traza un programa ({e prioric[ades de inversion. Al
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mismo liempo se planea la forma y medios para finan-
ciar los proyectos particulares. El personal esta forma-

o por representantes de las Secretarias de Hacienda
y de Economia, Banco de México y Nacional Finan-
ciera.

X En 1954 se creé la “Comisién de Financiamientos
Exteriores” como organismo especial para la regula-
cién de los créditos internacionales contratados por el
sector privado. Sus actividades estan intimamente li-
gadas a las de la Comisién Nacional de Inversiones y
existe una cooperacién eficaz en el intercambio de con-
sultas v datos. Las nuevas inversiones deben ser apro-
badas por ambas Comisiones cuando son de caracter
internacional (control de inversiones extranjeras). El
propésito fundamental al crear la Comisién consistié
en regular la balanza de pagos en relacién con la in-
fluencia de los capitales extranjeros.

En 1055 se propuso un Comité que estaria for-
mado por personal técnico comisionado por la Secre-
taria de Fconomia, el Banco de México y la Nacional
Financiera; era propésito de este Comité la unilica-
cién y coordinacién de los esfuerzos relacionados con
a planeacién nacional que se encontraban disemi-
nados. Al principio se pidié la colaboracion de dos
expertos holandeses para electuar la organizacién ini-
cial del trabajo. El Dr. Ekker y el Dr. Oomens colabo-
raron durante algin tiempo en este Comité. El pri-
mer resultado positivo de la actividad del Comité fue
una proposicién para la reorganizacién de la Estadis-
tica (recoleccién e interpretacion de datos estadisti-
cos). Se elaboré la primera tabla de insumo-producto
nacional (inédita) y se hicieron con esta base los pri-
meros intentos para efectuar una planeacién nacional.
Sin embargo, se comprobé la existencia de una resis-
tencia para la continuacién de las actividades de la
planeacién econémica nacional.

Fste Comité puede ser la base para la creacién
de una organizacién definitiva de planeacién nacional.
Tanto la experiencia existente en su personal, como
su posicién de relativa elasticidad hacen del Comité
un organismo adecuado para extender sus actividades
al campo de la planeacion efectiva.

") NIVEL REGIONAL.—=Se han creado seis
comisiones regionales del tipo de la T.V.A. con el ca-
racter de comisiones descentralizadas. Trabajan en las
regiones formadas por los vasos de captacién de dife-
rentes rios, en los cuales se han iniciado programas
de irrigacion y control de avenidas, inclu_vendo oca-
sionalmente la produccién de energia eléctrica. La fi-
nalidad principal es la de aumentar la productividad
agricola de la regién, aunque eventualmente se inclu-
yen entre sus actividades la ap[icarién de benelicios
sociales (construccién de casas rurales, educacién sa-
nidad, etc.) v la coordinacién de otros organismos que
ya estén trabajando en la regién (extensién agricola,
brigadas sanitarias, etc.). Se realizan muy pocos tra-
])ajos en log aspectos de industrializacién y planeacién
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econémica, pudiendo afirmarse que las comisiones
s6lo laboran en lo relativo a algunos aspectos de la
planeacién fisica.

A las comisiones se les han ntorgado poderes
para planear y ejecultar proyeclos para el aprovecba-
miento de las aguas de la region, Sin embargo, la li-
mitacién de fondos ha sido una seria dificultad para
la realizacion de todos los lines estipulac[os. En lo
que respecta a conservacion, hay presupuestos dema-
siado bajos, impidiendo obtener la maxima eliciencia
en la utilizacion del agua. Incluso existen aprovecha-
mientos hidraulicos que no han podi:lu ser compfela-
dos desde hace anos, por falta de una politica precisa
sobre inversiones pt’l])licas.

Un problema que tienen las comisiones es el pro-
ceso de azolve de las estructuras, debido a la erosién
de las cuencas, ya que esta erosién no se puede con-
trolar sin la aplicacién extensiva de medidas preven-
tivas. La aplirarién de estas medidas implica una in-
version enorme cue no se puP.(lP afrontar actualmente
en toda su extension.

Hay que senalar que se tiende a la ap]ic"arit')n de
métodos de construccion de alta utilizacion de t‘:apital.
El uso indiscriminado de estos métodos no es justiti-
cable, porque existen ciertas regiones que sulren tra-
dicionalmente de desocupacién (parcial o total) que
indican un desequim‘n’in estructural de la economia.
Es deseable que se utilicen métodos de construccion
que, siendo elicientes, emplevp la mano de obra des-
ocupada. L.a compra de maquinaria de construccién
representa un renglén importante en nuestras impor-
taciones. Su uso stempre significa una reduccién de
los costos directos de la construccién, pero deben to-
marse en cuenta todos los costos (directos o indirectos)
y los beneficios del uso de uno u otro método cons-
tructivo (costos, distribucién del ingreso, aumento del
consumo en la economia nacional, etr.)‘

1) NIVEL MUNICIPAL.<EI Gobierno del
Presidente Migue| Aleméan inicié una politica tendien-
te a reforzar la posicion de las unidaJ:?s municipales.
La forma empleada consistié en la creacién cfe las
Juntas de Mejoras Materiales. La funcién de dichas
Juntas se refiere basicamente a la planeacién urbana
y rural Yy en adicion se obtiene, indirectamente, una
deseable descentralizacién de estas unidades. Hasta
ahora se han desenvuelto satisfactoriamente, aunque
el niimero total de Juntas es bastante limitado.

En 1954 se creé el Instituto Nacional de la Vi-
vienda y el Banco Hipotecario Urbano. Estas dos ins-
tituciones trabajan en estrecha colaboracién en la pre-
paracién de proyectos urbanos y planeacién de su fi-
nanciamiento. Sus actividades estan limitadas casi ex-
clusivamente a las grandes ciudades. En los pueblos.
es la Oficina de Obras Publicas la que proyecta y
realiza los planes de urbanismo. Las formas de finan-
ciamiento de todos estos planes son: a) presupuesto

federal. en México. ID. F.; l)) subsidios v donaciones
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en otras ciudades; ¢) presupuestos estatales; e) incre-
mento en el valor de tierras afectadas.

Es de esperar (ue se prosiga la politica del re-
torzamiento de los municipios, asi conto la aplicacién
de los métodos eficientes de la planeacion.

9-c. Conclusiones v recomendaciones.

I.—Conclusiones. — Las siguientes conclusiones
son el resultado del examen somero de las caracteristi-
cas mexicanas, relacionadas con la p!aneacién.

1.—México ha llegado a un nivel de desarrollo
econémico y social que no es posib[e mantener con el
actual ritmo de inversiones. Para sostener el crecimien-
to bruto del 7% del producto nacional se requieren
enormes inversiones que no se pueden estudiar en for-
ma parcial. Las consecuencias primarias y secundarias
que tiene una inversion sobre la economia deben estu-
diarse al detalle para poder prevenir los posibles da-
fios. Nuestros recursos son limitados Yy, por lo tanto,
se necesitan utilizar en forma éptima (capital, mate-
rias primas, etc.).

2.—~Se necesita una coordinacién entre todos los
sectores de la economia para evitar las desviaciones
del desarrollo (coordinacién horizontal).

5.—~Es urgente la coordinacién de los esfuerzos
aislados encaminados a la p]aneacién para aprovechar
al méaximo el limitado cuerpo de profesionistas de que
se dispone. Asimismo, se requiere una coordinacién en
cada nivel de los sectores administrativos del gobierno
(coordinacién vertical) .

4.—~Los estuerzos individuales de las Secretarias
y organismos descentralizados se han duplicado fre-
cuentemente (obtencién de datos estadisticos, estudios
especiales, etc.).

5.—~En la construccién de obras piblicas se com-
prueban ciertos despilfarros de recursos y la utilizacién
extensiva de métodos de construccién de alta intensi-
dad de capital.

6.—La inversién privada no se electa en los sec-
tores productivos al ritmo adecuado. Se requiere una
canalizacién de este capital mediante la agopcién de
las medidas necesarias (obligatorias o no).

7.—~Es indispensable una continuidad en la poli-
tica aplicada al proceso de desarrollo. Las decisiones
en relacién con el desarrollo necesario deben hacerse
con bases técnicas; para ello se requiere continuidad
en la politica cconémica. Se podrian encontrar férmu-
las conciliadoras que permitan colocar los procesos de
desarrollo a cubierto de los cambios que las diferentes
administraciones introducen en cuanto a la politica
economica,

8.—Las caracteristicas de centralizacion del do-
bierno tienen defectos y virtudes. La principal desven-
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taja consiste en la falta de continuidad en politica eco-
némica y la dependencia absoluta de todos los estratos
administrativos con respecto al gobierno central (sec-

tores del gobierno central, estatal y municipal). Prin--

cipal ventaja de la centralizacién es la facilidad con
que se pueden crear los organismos especiales que
pueden llevar a cabo tareas particu|ares (financia-
miento, inversiones, coordinacién, etc.).

0.—l as caracteristicas regionales imponen un tra-
tamiento particular en cada una de ellas de acuerdo
con sus valores privativos.

Il. Recomendaciones.—Nivel nacional.

1.—Es absolutamente necesaria para el pais la
creacién de una Comisién de Planeacién Nacional.
Los objetivos pueden limitarse a la elaboracién de pla-
nes econémicos nacionales, tanto de caracter de micro-
ec[onomia como de macro-economia v de corto vy largo
plazo. . 2

La situacién administrativa de esta Comisién
puede ser de caracter descentralizado, dependiendo
directamente de la Presidencia de la Republica. El
proposito inicial debe ser reunir y coordinar todos los
esfuerzos individuales hasta ahora diseminados. Di-
cha Comisién de Planeacién debe establecerse con
base en la Comision Nacional de Inversiones o en el
Comité. En cua[quier caso, se deben integrar los es-
fuerzos parciales de estos organismos.

Los objeﬁvos generales avalcanzar serian: a) pla-
neacion; b) consultas al Poder Ejecutivo; c) coordi-
nacién en la ejecucion de planes: d) programas de
prioridades de inversién.

Se podria incluir en el personal a representantes
comisionados por las diferentes Secretarias y organis-
mos, cuyo campo de accién coincida con el de la p[a-
neacién econémica. [De esta manera se podra obtener
una valiosa coordinacién y cooperacién entre todos los
organismos interesados desde que se inicien las labo-
res de planeacién. Otra solucién podria consistir en
la creacién de un cuerpo de consultores integrado por
dichos representantes,

2.~El nivel de desarrollo del pais impone la pla-
neacion fisica exhaustiva para poder controlar y coor-
dinar las inversiones en la infra-estructura econémica.
Para ello se necesita la creaciéon de una Comisién de
Planeacién Fisica que esté en estrecho contacto con
la Comisién de Planeacién Nacional.

Las tareas a desarrollar serian: a) preparacién
de planes en los aspectos fisicos (macro-planeacion) ;
b) consultas al Poder Ejecutivo y a la Comision Na-
cional de Planeacién; ¢) coordinacién de la ejecucién
de macro-planes y coordinacién de planes re-gicu'mles:t

Esta Comisién puede ser descentralizada con de-
pendencia directa de la Presidencia de la Repablica
o puede depender de la Comisién de Planeacién Na-
cional. Esta ultima posibilidad es la mas ventajosa
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desde el punto de vista de la coordinacién de los Pla-
nes Econéniicos Nacionales.

5.—FEstadistica. La base fundamental para la ela-
boracién de toda clase de planes son las estadisticas.
Hasta ahora se compmeba una c[upliraci(’m en los es-
fuerzos de recoleccion de datos y de su interpretacion.
Ello se debe en parte a una falta de unificacién o de
concentracién de los datos estadisticos en una sola
dependencia, y por otra parte, a la desconfianza que
de dichos datos sé tiene. Gran cantidad de datos estan
en manos de Secretarias vy organismos descentraliza-
dos, los cuales no se difunden porque se les da caracter
“confidencial”, aunque se trate de los datos mas vul-
gares posibles. Siendo esta la situacion es de desear
que todos los datos estadisticos se concentren en la Di-
reccion de Estadistica, v que esta dependencia sea
modernizada para que pueda cumplir eficientemente
sus tareas.

Las mejoras en este aspecto son dificiles’de obte-

. ner sobre todo por: a) la organizacién estatica que

tiene la Direccién de Fstadistica; b) falta de personal:
¢) burocratizacién; d) falta de presupuestos.

Existe un estudio del Dr. Oomens para la reor-
ganizacion de la Direccién de Estadistica, en el cual
se proponen una serie de medidas que, a corto p]azo
y a baja inversién, produciran una mejora apreciable
en nuestro cuerpo estadistico. Hasta ahora no se han
puesto en funcionamiento por razones ignoradas.

En cuanto a la falta de persona|. se puecle en-
contrar una solucién con la utilizacién de los estudian-
tes de Economia v Estadistica de las diferentes enti-
dades (en especial, de México, D. F.). Dentro de los
programas de estudio pueden incluirse los servicios
obligatorios en la Direccién. Fsto seria una fuente
apreciable de personal y serviria de adiestramiento
muy Gtil a los futuros economistas y peritos estadis-
ticos.

La falta de presupuesto se puede resolver parcial-
mente si se logran unificar los gastos que hasta ahora
vienen efectuando las diferentes Secretarias y orga-
nismos para la obtencién de datos estadisticos particu-
lares, y se dedican a la reorganizacién y ampliacién
de la Direccién de Estadistica, la cual podré .consa-
grarse a la obtencién de tales datos particulares.

Las inversiones necesarias para la obtencién de
datos estadisticos se podrian considerar como parle
integrante de la infra-estructura econémica v justifi-
carlos como tales, es decir, como una inversién pu-

blica.

Nivel regiona].

1.~Division del pais en regiones de caracter uni-
ficado. Las fronteras histéricas no pueden ni deben ser
los limites para la aplicacion de med:das de planea-
cién. las fronteras légicas para los fines de planea-
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cion deben ser lijadas por un comité cientilico, en el
cual figuren representantes de los sectores del gobiemo
central y de los gobiernos locales. Todas las decisiones
tendran bases puramente cientificas, para lo cual se
deberan adoptar las medidas necesarias para aislar al
Comité de posibles presiones politicas.

2.~Creacién de comisiones de planeucién regio-
nal. Las comisiones de planeacién regionn' deberan
llenar las funciones de la planeacién integral.

De acuerdo con las caracteristicas de México,
las comisiones de planeacién regional podrian tener
una posicién descentralizada respecto al gobiemo. Las
actividades se pueden desarrollar en forma tal que
queden conectadas intimamente con la Comisién de
Planeacion Nacional v con la de Planeacién Fisica.
La Comisién de Planeacién Nacional tendra a su
cargo fijar la extensién de las inversiones y su coordi-
nacién; la Comisién de Planeacién Fisica proporcio-
naréa la estructura basica de las regiones (planes, pro-
yectos en proceso de desarrollo. etc.), es decir, de ela-
borar la macro-planeacion de la region, de acuerdo
con la Planeacién Nacional y la Comision de Planea-
cion Regional efectda la macro-planeacion definitiva
y la micro-planeacién (comprensiva e integral), tanto
para corto como para largo plazo.

Es aconsejable c‘)ue las comisiones de planeacién
regional tengan los objetivos principales siguientes:

a) Planeacién (micro Y, macm—planeacién).
b) Desarrollo de los planes.

¢) Consulta técnica y coordinacién de planes mu-
nicipales.

d) Coordinacién de las actividades regionales de
otros organismos (extensién agricola, sanidad, educa-
cién, economia, etc.)

e) Proporcionar datos estadisticos a todos los
sectores de la administracién y concentracién de los
'mismos en la Direccién de Estadistica.

los recursos financieros de que se puede dispo-
ner son principalmenle: a) Presupuesto Federal;
b) Contribuciones de los Estados y Municipios; c)
Venta de servicios y de tierras: d) Préstamos interna-
cionales.

lLa organizacion de la direccion debera ser del
tipo de un organismo de directores con un presidente.
con doble derecho a voto (tipo iii, Cap. 4-b). Las de-
cisiones se toman a través de votaciones y con obliga-
cion de escuchar al Consejo Técnico, formado por re-
presentantes de las diferentes Secretarias y organis-
mos afectados por el Plan Regional.

En lo que se refiere a organizacién interna, es de
desearse que se aplique el sistema descentralizado. Al
menos en las primeras comisiones se debe utilizar este
sistema, porque asi se va formando la base para la
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creacion de otros cuerpos, va que con este sistema se
puede adiestrar el personal en las labores de la pla-
neacién regional (ver 4-c).

Las facilidades legafes existentes*deben ser com-
plementadas tan pronto como sea posible, para contar
con una base legal completa y eficiente.

El éxito de la planeacién regional depende de nu-
merosos factores externos al cuerpo de planeacién. Su
amplia visién la hace muv accesible a las presiones
externas, por lo que se deben tomar todas las provi-

siones razonables para fortalecer la posicién de estas
comisiones.

Nivel municipal.

En el nivel municipal, es de desearse que se pro-
siga y se extienda IaJ)olilira de los gobiernos pasados
acerca de la creacién de Juntas de Mejoras Materia-
les. Se han registrado algunos fracasos, pero esto debe
estimular para la superacién. De hecho existen las

ases para la regulacion efectiva de las juntas (audi-
tor‘as, control de inversiones, etc.) por los gobiernos
locales. Eventualmente. estas Juntas fortaleceran su
posicién administrativa v puede ser el punto de partida
para iniciar una descentralizacion del poder, que siem-
pre se traducird en una mayor estabilidad del pais
(politica, econémica, social, etc.). La conjuncién de
planes municipales y de planes regionales es una
formula acertada para la aplicacién de toda clase de
planes nacionales (distribucién de poblacién, indus-
politica aplicada. Tal vez con esto se pueda también
trializaciéon regional. etc.).

La base legal debe permitir la coordinacién de
planes municipa[es a las comisiones de planeacién re-
gional.

General.

i) Impuestos. ~ Los sistemas de financiamiento
e las inversiones. tienen que ser camb:ados parcial-
mente en lo que se reliere a capital privado. El pais
ya soporté un largo proceso de inflacion y una limi-
tacion de_consumo de los sectores economicos mas
débiles. pero esta politica para la obtencién de ahorros
no se puede pro ongar por mucho tiempo. El pueblo
empieza a manifestar descontento (por demas justi-
ficado), en tanto que los capilales privados siguen in-
virtindose en bienes raices, es decir, no responden a los
incentivos fiscales v sociales que se les han ofrecido.
Por un lado se necesita una mejor distribucién del in-
greso y, por otro, se necesita una alta inversién en to-
dos los sectores econémicos.

La recaudacion de los impuestos que se aplica en
Meéxico no es eficiente debido a una alta evasién que
existe. Este es un pmblema que reﬂeja una falta de
educacién civica en la poblacién, asi como una defor-
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macién de valores en el personal recaudador. Si va
a aplicarse una politica intensa de beneficios publicos,
sera necesaria la aplicacion de nuevos impuestos a las
altas concentraciones de capitales que la misma infla-
cién ha producido. o procurarse la mejora en la recau-
dacién de los mismos.

Por otro lado, se tienen atn amplias pusibilidades
para la gravacién de productos de consumo personal
que no son de primera necesidad (tabaco, alcohol, es-
pectaculos, importaciones de lujo, etc.).

Es de desear que se inicie la elaboracion de una
base Iegal que apiique medidas obligatoﬁas para la
canalizacién del capilal privado hacia los sectores pro-
ductivos.

ii) Continuidad.—La continuidad en labores y
en po!itica dentro de las comisiones de planeacién (na-
cional, regional y municipal) es estrictamente necesa-
ria para poder obtener una alta efectividad en estas
actividades. Sélo en los paises con madurez politica
se puede aplicar la p[aneacién en todos los niveles, y
eso en la idea de que no haya cambios bruscos en las
politicas econémicas. Fin México ha sido tradicional la
falta de continuidad entre los diferentes gobiemos: sin
embargo, existe ya una atmosfera politica en el pais
para introducir cambios en la estructura po]ilica que
hagan posible una continuidad en los objetivos econé-
micos v sociales.

Una medida acertada para asegurar la continui-
dad en la planeacién (y por consecuencia, en la poli-
tica econémica de cada gal)igrno) es la de imponer la
condicion de que la eleccion o designacién de los
cuerpos directores respectivos se haga por perioclos que
no coincidan ron los periodos presi(fenciales. Por ejem-
plo. se puede imponer la condicién de que los directo-
res de los CUErpos de p]aneacién sean clesignac[os (o
conlirmados) a mitad del periodo presidencial. En esta
forma se tendré un periodo, por lo menos de tres afios,
para que un gobierno pueda cambiar totalmente la
politica aplicada. Tal vez con esto se pueda también
disminuir la tradicional epidemia de inauguraciones de
obras a medio terminar las cuales se consideran como
0])[’05 personales Y no como [')I"O(]ll("t() ({(’. una SDfiEdad.

iii) Recursos minerales.—lLos recursos minerales
se consideran como una de las fuentes mas accesibles
para obtener un impulso electivo en el desarrollo del
pais. Nuestros recursos son apreciables, pero éstos de-
ben estar en posesion de (‘apita[ nacional para asegu-
rar una explotacién racional de ellos, y su translor-
macién en productos manufacturades. La utilizacién
optima de los recursos mineros seria alcanzada cuan-
do se exporlten productos semi-elaborados, es decir, la
mineria necesita integrarse con la industria de trans-
formacién. Ello impone una planeacién completa y la
enérgica aplicacién de medidas y controles a los gran-
des consorcios mineros. La planeacién en este sector
es una necesidad vital (recursos no renovables), y
también una cuestién de dignidad nacional.
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ESTUDIO SOBRE

DUQUES DE ALBA

Ing. Rubén Alvarez Tostad>

(Concluye)

CAPITULO M

APLICACION AL ATRACADERO DE PEMEX EN EL PUERTO DE ENSENADA. B. C.

Antecedentes: Petroleos Mexicanos tiene una gran
cantidad de tubos que podemos usar
en la construccion.

Ensenada, el puerto mas septentrional de la Re-
publica, se encuentra localizado en el sitio mas abri-
ado de la Bahia de Todos Santos, a los 116° 38’ de
ﬁmgirud Qeste y a los 51° 51" de latitud Norte, con
una poblacién de 45.000 habitantes, segiin el dltimo
censo.
El incremento de este puerto data de 1951 en que
se empezaron a construir obras de gran importancia,
pues antes se consideraba sélo como fondeadero.
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Entre las obras que ahora se construyen, esta el
Rompeolas que tiene 1,200 metros de longitud cons-
truidos. con proyecto de 2,000 metros, que arranca del
escarpado promontorio que define Punta Ensenada,
proporcionando abrigo para ._los vientos del Noroeste
y para la marejada consecuente que, con esta obra, se
amortigué hasta hacer comoda la estadia y las manio-
bras de carga y clcséarga de los barcos.

SO[)I‘C e] ROII‘I pBOIHS se mnslmye ("I Mue"e cle A]-
tura localizado a los 500 metros del arrangque del cita-
do Rompeolas y se liene en proyecto el atracadero de
Pemex que se situara a los 1,050 metros del arranque
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del Rompeolas. Se escogié este sitio por las siguientes
razones:

la.—-Porque a mavor distancia de'las playas se
fienen mayores profundi&ades para el atraque de bar-
Ccos pelroleros. para los cuales existe la probabilidad
de que su calado aumente en el futuro.

‘2&.—P0rque siendo un atracadero de Petréleos
se evitara que el pefréleo que caiga de los barcos al
cargar o clescargar. ensucie las aguas de la playa y
las obras del puerto mismo.

3&.—Porque en caso de sinicstro éste no alcan-
zaréa otras entidades del puerto y evitara asimismo el
peligm de muerte a personas en caso de que se exten-
dicra el citado siniestro.

Se hizo necesarir; hacer un atracadero para Pe-
tréleos, dado el incremento del puerto en los Gltimos
8 afios. El atracadero tiene la forma de T con 44.60
metros de longsilud de los cuales los primeros 24 metros
(a partir del Rompeolas) son de enrocamiento apro-
vechando el relleno del talud de dicho Rompeo]as, y
los siguientes 10.50 meiros son el atracadero propia-
mente dicho (muelle) construido con pi[otes; el muelle
tiene un ancho de 10.30 metros y los altimos 10.50
metros restantes del atracadero son el ensanchamiento
del muelle, es decir, donde se hace 1a tilde de la T,

27.50

que tiene 18.60 metros de ancho como puede verse en
la Fig. 24 (préacticamente el Muelle de Pemex es sélo
una pasarela con duques de Alba).

Por conveniencia se escogié una distribucién de
Duques de Alba que permita el alraque y amarre
de barcos peh'o]eros que cargaran y descargarén en
dicho muelle tal como se ve en la ig. 24.

La seccién transversal que se eligi6 para el blo-
que de concreto de los Duques de Alba, fue de 4.10
por 4.10 metros, ya que barcos de gran masa deben
atracar en éstos y ademas, estas dimensiones queclaron
determinadas por tener un peso de 20 toneladas del
])quue de concreto para resistir un empuje determina-
do (25 toneladas) va que se tenia limitada la altura
del b!uque por el nivel del agua y por olra parte te-
niendo en cuenta la colocacién adecuada de los pi[otes
y el acomodo que éstos requerian para dicha ségciéﬁ.

El I)loque se reforzé con acero de temperatura y
previo calculo de los pilotes de concreto que van en
fundas de acero de 50 cms. de diametro, formando un
cajon que va relleno de piedra (Fig. 26) ; para la hinca
se hicieron estudios previos de sondeo encontrando en
el suelo 2 metros de arena y se calcularon 2 metros cl_e
|0ngitud de hinca en el conglomcmdo que existe a par-ﬂ
tir de los 2 metros de arena. (Fig. 25).

¥
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Tenemos como datos estadisticos que:

Barcos tanque Tonelaje Largo Manga

mexicanos T B M E/M
Pte. Miguel Aleman  83335.54 148,53 18.08 7.83
Alzcapolzalco 7218.85 125.45 1757 =.20
Cacalilao 601%5.00 142.40 17.08 8.52
Cerro Azul 5873.00 124 44 16.78 741
Ciudad Madero =218.51 125.45 12.37 7.1
Ebano 6062.60 154-52 17.07 =.80
Potrero del Llano 11 ~010.74 155.50 17.50 7.82
Poza Rica ~884.26 147.31 18.05 8.17
Reynosa =218 83 125:45 17,37 ».22
Toteco 6752.00 132.50 17.02 7.7

2 = 76806

De donde ve:no:,' que el barco de mayor ione|aje
es el de 8355.54 ton., pero sin embargo, consideramos
para el calcule un barco de 12,000 ton. de desplaza-
miento como méaximo. previendo asi el atraque impre-
visto de algl’ln harco tanque exlranjero o la construc-
cién futura en México de a{gl'm barco de mayor to-
nelaje.

LLa masa del barco sera:

MR 5 37981 ™aeg® 2 10 M/seg
me 020 s vacoton /m [segt

g rerimn i

rensas[ 2 7 P I -3
ot ; ~.. Aot ‘-‘ 100
wotmal g% g’ b Loqu£ i _{
y I
60
w oMW
—of |2°
Fie. 25
CORTE VERTICAL DE UN DUQUE DE ALBA En
ENSENADA, B.C. (ATRACADERO DE PEWEX)
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Por sondeos hechos en el lugar de la construc-
cién sabemos que se tendra una longitud libre de pilo-
les aproximadamente de 1 = 16.50.

Supondremns un empuje inicial de k = 25 ton.

los pilotes tendréan un didmetro de 50 cms, y se
hara uso de los tubos que tiene Pemex, que serviran
como lunda a los piiotes de concreto, teniendo en cuen-
ta que el colado se hara después de colocados los
tubos.

|a constante de elasticidad la tomamos de acuer-
do con las experiencias segin lo especilicado en el Ca-
pitulo 11l inciso G de donde Cs = 2350 ton/m (pro-
medio), y la velocidad promedio la tomaremos de
v = 0.30 m/seg.

El volumen del bloque de concreto que v al tope
pesa aproximac[amente 20 ton. (dadas sus dimen-
siones).

Primer tanteo, Revisidn al empuje supuesto (Fig, 27).

teng =-§;-= .25 & ¢=51°22'

Seng=0.78] ; cos ¢=0.623

Desplazamiento horizontal del bloque:

8h= 40xseng= 40x0.T81=0.312 m.

Desplazamiento vertical del blogue:

Sy= 40x (1~ cos 9)=40x0.377=0.15\m,

21 trabajo sera: T=WS,
€= 20 ton x 0.15lm = 3.02 ton-m.

La constante ds elasticidad de las defensas sera:

Glyias L 60% 5. 62.31%
Y 3‘3 - 0051 DV\/M.
Il 410
| 1
%O _—]H
O Anllc_no de Piedra 4.10

Tamafieo Min. 20cm.

OOSOOOO

OO0

:

PLANTA DEL DUQUE DE ALBA
Fig. 20
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La rigides de un pilote, dadas las condicilones ds cimenta
cidn, se cona!.dlrllrz-;%-. Como tenemoa 2l pilotes, luego la
constante de elasticldad t?al Dugque de Alba (cll BeTA:

AT 3EI _ 72 x2'100,000 x 307,000 _ .
(4 Ev—'c‘zx—«-t, - s o= 1033 Ky/m. 2 Cr 032
LI 62.3 62.3 /
1= = = = .
+%o)cy  \4.623 - L.07es - 9% 6ton/m.
s " 2350
El empuje sera:

v MGG o0 [1200x103.2x60.6
BTN e TN Tens - » Wdtew

como el émpule resultd mayor que sl supussto, haremos un segun

do tanteo.

Segundo_tanteo: 51 considerumos ahora un empuje de k=3l -
Ten., ¥ sigulendo la miama secuela;

A
--u“‘".___,_ BLOQUE
-
‘\\" 20 Ton
e
h= 40

Ia
3h
Fig. 27
tanp=3%=17 o
Sen 59°30'= 0. 8616

9=59°30°
Cos 59°30 = 0.5075

!!h' 0.40 x sew 59°30'=0.40 x0.8616= 0.345 w,

SU- 0.40x (1-cos 5‘3'50')=0.+010. 4925=0.19Twm.

De donde el trabajo sera: T=20 x 0,197= 3.94 Ton.-m.

A R bl

s Cs _ ¢6.60 66.60
= z = =64.8ton/m,
ce. 3
Wopfc, |4 2__5;09 1. 0284 /

: meCiCs " 0.30 [1200x103.2x64.8 !
l = - .
"‘z'\‘ G, = 7 T ) S

se acepla este altimo calculo ya que el empuje supues-
to ‘resulté igual al obtenido.
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Fig.

Duques de Alba pertenecientes a los silos de Fa, Mackprang situados en el
canal de Rethe en Hamburgo,

CAPITULC IV

PROCEDIMIENTOS EMPLEADOS EN LA
CONSTRUCCION DE DUQUES DE ALBA

Segtin el material de que esté hecha la cimenta-
cién de los Duques de Alba sera el procedimiento de
construccién a seguir.

Para los Duques de Alba de madera, se trans
portan los pi!bles en chalan hasta el sitio en que se
colocara el Duque de Alba y se clavan en el suelo
hasta alcanzar la ]()ngill.ld de hinca calculada. El cla-
vado se hace por medio de un martinete que va en el
mismo chalan; dando a los pilotes la inclinacién que
sea necesaria para su estabilidad, una vez hincados
se amarran por medio de cadenas metalicas a diferen-
tes niveles, para obtener mayor resistencia y eficacia.

Los Duques de Alba de acero en los cuales se
empfea como material de construccién tablaestaca me-
talica o rieles usados, etc., se usa el mismo proc‘edi-
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miento de construccién con una ligera variante, es de-
cir, el hincado se hace por medio de martinetes de cai-
da libre en forma de caballete hasta formar un cajon
con los perfiles; una vez hecho el cdjon se golpea la
tablaestaca con martillo neumatico en diferentes par-
tes del cajon para hincarlo. procurando que los lados
del cajon queden al mismo nivel; para Iograr esto se
go]pea el lado de la tablaestaca (del cajén) que haya
quedado mas levantada y se hace este mismo golpeteo
alrededor del rﬂiéﬁ hasta aue todos sus lados tenaan
la misma altura, pmcurando darle la Iongitud de hin-
ca necesaria. los perliles se unen por medio de gan-
chos especiales que liene la tablaestaca y €en algunos
casos soldadura o tornilles. El agua se saca del cajéon
por medio de bombeo. Luego se hace el relleno de
tierra o grava vaciando estos materiales dentro del
cajon.
L |

En Duques de Alba de concreto se emplean pi-

lotes preco]ados e hincados por martinete como en el

caso de los pilotes de madera, o bien se usan fundas
de acero y se cuela el concreto después de haber hin-
cado los tubos de fierro (fundas). Para colar en el si-
tio luego de colados los pilotes, se construye la super-
estructura del Duque de Alba, es decir, el bloque de
concreto que recibira el impacto de los barcos, el cual
esta sentado sobre articulaciones méviles para permitir
cierto movimiento elastico y de esta forma restar ri-
gidez a la construccion.

Todos los Duques de Alba deben llevar defensas
que amortiguen el golpe tanto para el barco como para
la construccién. Las defensas pueden ser de hule en
forma de tubos fabricados especiﬂlmenle para desem-
pefar esta funcién; de madera, en forma de tableros,
o bien se pueden usar las defensas mecanicas com-
puestas en su mayor parte por medio de resortes me-
talicos, estos no son muy recomendables de usar en los
trépicos a causa de la oxidacién.

" Estas defensas son colgantes en los costados de
los Duques de Alba o de los muelles, para no (ecibir
directamente el impacto, sino que éstas sirvan como
intermediarias del choque entre la construccién y el
barco.

lLas defensas mas eficientes son las de madera

ue aunque no absorben practicamente la energia en
3 caso de un atraque normal, no ocasionan sin em-
bargo, averias al barco. Por otra parte en el caso de un
atraque brutal puet{en por destruccion parcial absor-
ber una energia notahle y a la vez aumentar la superli-
cie de contacto, disminuyendo asi las averas del barco.

Las defensas de hule son mas utilizables para
muelles. Tienen el inconveniente de estarse reempla-
zando constantemente.

REvISTA TEcNicA OBras MARITIMAS

Se ha tratado en varios puertos de reemplazar las
defensas de madera por otro material capaz de absor-
ber mayor energia por unidad de volumen; con este
fin se idearon los tubos de hule; este tipo de defensas
tiene sin embargo el inconveniente de absorber la ener-
gia cinematica, principalmente bajo la forma elastica,
lo que trae po.r consecuencia un rebote del barco.

De las defensas mecanicas no trataremos, ya que
son inutilizables en nuestro clima.

Debemos hablar aunque sea de paso, de las de-
fensas de gravedad para Duques de Alba, entre las
cuales, resulta muy interesante la de campana que
como se ve en la Fig. 28 es un dispositivo eapecial que
esta colocado en el tope del Duque que es giratoria y
cuya estabilidad estudiaremos a continuacién, aunque
no en forma minuciosa:

Las fuerzas que obran en la campana (Fig. 28)
son W su peso, H la presion del barco, y R la reac-
cién en el punto de apoyo (o cojinete) la cual incluye
la friccién.

Estas tres fuerzas deben inlerceptarse en un pun-
to O y sus valores relativos se determinan por medio
del triangulo de fuerzas; Fig. 28 (b). La forma de los
perfiles de los cojinetes inferior y superior deben deter-
minarse por medio de ensayos de modo que:

MECOMRIDD DE ™

DUQUE DE ALBA
ENERGI A

FUERZAS
CINETIC A

Fig. 28

1.—En cada punto de apoyo para todas las posi-
ciones de H, el angulo de friccién no sea demasia-
do grande.

a.~El diagrama de movimiento-presion, Fig. 28
(c) esta conformado de modo que la resistencia a la
presién es pequefia para un movimiento tal como de
6” a 12” (‘orrespon(ﬁen!es a un trabajo normal, pero
en‘*onces anmenta rapidamente de modo que la absor-
cion del choque asequible representada por el érea
;ombreada tiene un valor maximo.
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3.-—-La super[icie (cara) de la defensa es vertical
o en algunos casos tiene un ligero talud en la presion
normal y al retroceder totalmente, se evita satisfacto-
riamente el chuque. sin que la superficie de la defensa
desarrolle una inclinacién excesiva interior.

4.»—aE1 punto P dabe viajar libremente del (pin-
tol) central, el cual debe ser cénico para que la campa-
na se centre sola si es que ocurre un deslizamiento en
el punto de apoyo.

5.—l.a cabeza de la defensa debe quedar sufi-
cientemente debajo del punto mas bajo del cojinete
para evitar que el valor H se l'mglﬂ excesivo, y la cam-
pana arriba de este pimnto debera estar libre del barco,
bajo todas las condiciones de carga y marea. La con-
dicién critica es comiinmente la marea alta cuando se
aproxima o sale delsatracadero un barco descargado,
particularmente aquellos barcos de alto nivel de pro-
‘yeccion o de popa grande.

Fig, 28 bis

Dugques de Alba de PSp30 en el puerto de Stettin,

CAPITULO V

COSTOS

Analisis de costos de los 4 Duques de Alba para
‘el Muelle de Petréleos en Ensenada. Baja California.
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CANTIDADES DE MATERIAL

Q_oncrelo:
Losas = 410 X 410 X o015 X 8= "309m
Zapatas = 6.60 X 6.10 X 120 X 4 = 1030 m’
Pilotes = 0785 X 16 X 4 X 14 = vog.0m’
0.785 X a3 g, X 10 = 408.0 m*
Trabes = 5 X 030 X o050 X 4 = 5.0 m’
1320.2 m"
Fierrgi
Losas: } 410 X 7 X 4 X 0566 = 065.00 Kg
2.10 X 14 X 4 X 0566 = 66.50
l 2.40 X 15 X 4 X 0566 = 76.00
207.50 Kg.
Varillas: 3{!8" 4 X 4.10 X 4 X 1.566 = 103.00 Kg.
qf 0 X 4.10 X 4 X 1.5606 = 431.00°
8 X 4.10 X 4 X 2.262 = 300.00
4 X 2.10 X 4 X 2.262 = 77.00

20 X 1.80 X 4 X 0248 = 30.00

I
|
l
[ o
%
l

5/8” |10 X 1.80 X 4 X 0248 = 16.00
q’,, 28 X 1.00 X4 X 0560 = 12000
1/4
- SN
885.00 Kg.
Total fierro: 1002.50.Kg. = 10925 Ton.
Total concreto: = 15290.2 m?
ANALISIS DE COSTOS
CONCRETO
1.—Materialas
550 kg. cemento .... $ 330.00/ton. .... § 117.60/m?*
05 ' m* arena ...... 2 goi00/m® ... " 10.00/mt
1 AT EERVAL e " a2s5.00/m* 25.00/m’
08 m® agin ..o BEGion/m® Ul Y aon/my
$ 154 6o/m’
5% de desperdicio .... " 773"
8 162.53/m’
2.—Equipo

Renta revolvedora 2 sacos ... $ :so.m/lurno de 1 dia,
Renta de 1 vibrador ........ " s50.00/turno de 1 dia,

$ 200.00/turno
$ 200.00/dia
Rendimiento: 20 m*/dia: = $ 10.00/m®

20/m?/dia
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5.-Personu1 :

O N s i i i $ 4o0.00/dia.
iz vtrdante’ o e +- 2000
ERVANTRHOR - vipo ol g R et s 50D,

2 Peones cemento . . ............... 7 2000 "
D SO OB TATEREE 1s.5 4 bt ot " 6000
NePeotet Grava . ..o e " »5.00

ST s et SRR e 15.00

$ 280.00/dia.
~/o. dia ...... RO

$ 327.00/dia.
De donde $327.00/dia = ................ $ 16.55/m®

4.—~Herramienta X

- Cuesta la herramiento $ 1,600.00
se deprecia 400 m® .'.

1600

5.—Mano de Obra de colads de Pilotes y domas:

N T e B W R $ 16000/dia.
1 Ayadante .. .......... " 2000 "

$ 180.00/dia.

i $ 180.00/dia
B e $ 0.00/m’
6.~Transporte al sitio de colado
0] TR Rt e T S $ 40.00/dia.
1t remolcador .......... .. " 4000 "
$ 8o.00/dia.
$ 8o.00/dia
IR g e 4.00m/*
Fotalal. s, $ 215.68/m®

A esto se debe agregar un 50% de los precios, to-
mando en cuenta que en Ensenada los precios aumen-

pico.

$ 215.60/m®
mas 30%  63.70/m®
SIAYOARmM™ o0 e e e . $ 270.58/m’
mas 15% por administracién .... " 41.01
$ 321.20/m®
mas 15% de utilidad ........... " 48.10

$ 360.48/m*
si son 1320.2m" a $570.00/m® el concreto cos-
T v T e e S I o e $ 481,804.00

Costa de fierro da refuerzo:

Precio por tonelada ......... $ 2150.00/ton.
Flete a Ensenada ........... " 500.00/ton.

$ 2650.00/ton.
10% por cortes ........ " 265,00

8 2015.00/ton. = -

Mano de obra por armado incluida utilidad .. & 400./ton.

Alambre del No. 1626 K/ton. a $ 4.00/kg. .. " 104./ton.
Depreciacién herramienta .................. " 20./ton.
Mas lo que se habia obtenido antes ......... " 2,015./ton,

Totals o " = 4%0./ton.

Como se emplearan 1.0025 toneladas de fierro
del refuerzo en la obra. tendremos que 1.0025 tonela-
ladas a $%5.430.00/ton. dan un total de $3,757.11.

Renta d-l cha'én con griia para el clavado de los pilotes
(Jundas de acero)
Renta del chalan con martinete hidraulico $ 340 oo/dia.
Renta remolcador .......c..ciiiiiiunnn " 40.00/dia,

$ 380.00
Por 10 dias que dura el hincado $ 3,800.00
§ 491,804.00
GO

Concreto:

Fierro refuerzo :

Chalan para hin-
cado:

35,800.00

Costo total de la obra: $ 409,561.11

Fig. 29

Muelle de concreto armads y Dujues de Alba para el n:raquie de barcos
petroleros, en Alemania,
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CAPITULO VI
CONCLUSIONES

Como hemos visto a través de este estudio sobre
Duques de Alba, éstos tienen una gran cantidad de
usos, entre los cuales citaremos nuevamente a grandes
rasgos, que se emplean como gu‘as a las entradas de
las esclusas o en los desembarcaderos de rios de gran
calado, donde los harcos puec[en entrar tierra adentro
y en los cuales los Duques de Alba hacen de guia a lo
largo del canal dragado del rio mismo; para proteger
atracaderos livianos, diques [lotantes y puentes girato-
rios; para soportar siniestros en los muelles, donde des-
de |uego los barcos pue({en atracar momentaneamen-
te (mientras cesa el giniestro) en los Duques de Alba;
se emplean como obras de atraque o de anfarre en
‘ciertos tipos de muelles como en los pe!m]eros por
ejemp|o. donde el atracadero propiamente dicho son
los Duques de Alba, siendo el muelle s6lo una pasa-
rela; se emplean también los Duques de Alba como
punto donde pueden colocarse senales maritimas en
sitios estratégicos cercanos a los puurtos.

Como se observa, los Duques de Alba tienen
gran cantidad de usos, y sus precios varfan segin el
material de que estén hechos y de la utilidad que ten-
gan; ya que 16gicamente no tendra el mismo costo un
Duque de Alba que servira para colocar senales ma-
ritimas, que ofro que sirva para atracar barcos aun
cuando los dos estén hechos del mismo material, ya
que enltran diversos factores en uno vy en otro en que
su precio varia seguin la resistencia que tengan que
vencer y de que su construccién sea més o menos ela-

bO rada.

Sin embargo. comparativamente con un muelle
siempre resulta mucho mas econémica la construccién
de Duques de Alba, como en el caso del muelle de
Petréleos de Ensenada, B. C., donde el muelle a pe-
sar de ser sélo una pasarela. aumenta su costo casi al

doble en comparacion con los Duques de Alba que
son el atracadero.

Es de vital importancia que en nuestro pais se
tomen en cuenta las utilidades que representa este
tipo de construcciones para obtener maxima economia
y eficacia en los puertos mexicanos; ya que como he-
mos visto a través de este estudio de Duques de Alba,
estas construcciones se hacen indispensables en los
puertos mejor trazados y mas funcionales del mundo,
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como por ejemplo en los puertos Holandeses, Belgas,
Alemanes y Franceses y en los canales maritimos de
Holanda y Bélgica.

Fig. 30

Dugue de Alba penado en el puerto.interior de Emden.
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