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Editorial 
El día primero de este mes de diciembre de 1967 nos encontram~s, 

exactamente en la mitad de la derrota que ha de navegar la nave de /,a Patria, 
llevando s u. timón a rumbo fijo, sin guiñadas, el señor Presidente de la Repu
blica licenciado don Gustavo Díaz Ordaz. Tres años han transcurrido desde 
que ;l actual Capitán as umió el ~ndo y otros tantos habrán de discurrir para 
que lo ceda a quien el pueblo des igne su su,cesor. 

A l,a, mitad del camino, pues, se antoja un comentario -no un balance 
que rebasaría nuestras limitaciones- de ~o que e l actual ré~imen ha realizado?' 
dentro de ello nos habremos de constreñir, por razones obvias, al aspecto man· 

1.imn. 
egún nuestras ideas, quizás el as pecto más interesante del a ctual ré

gimen ha sido la actitud de franqueza , absoluta franqueza, que existe e n el 
diálogo entre el Gobierno y el sector privado, no nada más con lo que se ha 
dado en llamar la iniciativa privada, s ino todos los grupos de capital y de tra
bajo que intervienen en los asuntos marítimos: transportadores, importadores y 
exportadores, agentes aduana les y sindicatos y cooperativas de trabajadores 
del alijo y de la es tiba . En tal diálogo, el Secretario de Marina, Almirante 
Antonio Vázquez del Mercado adoptó, desde el principio una postura a todas 
luces insó lita en nuestro medio, en el que priva la idea de arrojar la culpa de 
todos los males a los demás, principalmente al Gobierno. El Almirante Vázquez 
del Mercado señaló. de manPra clara 'V terminantP . las deficienc ia.<. imoutables 
a La Dependencia de 1a que es titular; así, e n el primer Foro de Exportaciones , 
convocado por la Asociación Nacional de Importadores y Exportadores, e l Se
cretario de Marina dijo: "No cabe duda que con el progreso de nuestro país y 
sin que se haya dado la debida atención a nuestras instalaciones portuarias, 
és tas han quedado en extremo rezagadas, por lo cual en la actualidad cumplen 
su misión en forma mediocre; esto se debe a que los recursos que se han asig
nado más han servido para c onservar los que para mejorarlos en alguno de sus 
varios aspectos, s iendo en la actualida.d tan evidente la situación en que es tas 
instalaciones se encuentran que el Gobierno Federal ha comenzado a contem
plar con mayor acuciosidad la forma de mejorarlas, estudiándol.as debidamente 
con objeto de alcanzar los mejores resultados de las inversiones que e n e llas 
se hagan". 

Hasta la fecha no ha habido en nuestro país un funcionario, de l nivel 
de ecretario de Estado, que haya tenido la franqueza de aceptar deficiencias 
en s u dependencia . Pero el ecretario de Marina no se concretó a eso, y con e l 
buen tino de no señalar deficienc ias de los propios sectores interesados e n la 
ac tividad marítima, presentó un proyecto de esfuerzo con¡unto -sector e mpresa· 

• 
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nal laboral y g1Lbernamental• para superarlas, no solo en beneficio de los inte• 
resados, sino en beneficio general. En juntas habidas en el desfXJcho del 
propio funcionario, a in.vitación del mismo, hizo notar que el mejoramiento del 
as oecto operacional de los puertos no era una función privativa del Gobierno 
Federal. El 28 de agosto dijo a los reunido.", entre otras cosas: "Encontrándo• 
se aqui presentes todos los representantes de las comunidades portuarias, hago 
un llamado a su atención a fin de que reflexionen y contemplen a los puertos, 
o en ultimo caso a s u puerto , como cosa propia, que se desentiendan de la 
unilateralidad de su interés especifico, pues analizando la situación en forma 
acuciosa, llegarán a la conclus ión de que lo que es provechoso para e l puerto, 
es provechoso a la ue z para cada uno de los sectores que lo integran" y más 
ade lante "tenemos neces idad de crear una mís tica portuaria, sentir nues tros 
puertos como lo que s on: algo muy propio, útil, indis pensable y no contemplar 
con indiferencia s us v iscis itudes y pensar que es la s ola autoridad del gobier
no federal la res ponsable; nada más ale jado de la verdad, la res ponsabilidad es 
de todos nos otros los mexicanos .. . . De jémonos ya de pos iciones cómodas , con
templando con indiferencia los errores de nuestro derredor, basados en que de 
e llo no s omos responsables" 

Pero el Secretario de Marina ha profundizado bas tante más en la nece
cidad de la importancia que de bem0s darle a nues tra marina mercante, la obliga
ción que tenemos todos los mexicanos en utilizarla en todas las ocasiones 
posibles . En la Convención de Importadores y Ex portadores , e feotuada en Gua
dalajara, e l Almirante Vázquez fué categórico: " Debo señalar que mientras se 
venda I se compre a l costado del mue lle mexicano, es t.amos perdidos en nues
tro esfuerz o; hay que adquirir en el origen y vender en e l des tino; sólo as í lo
graremos fortalecer nues tros propios medios de trans porte ". Y en verdad, s i no 
s on los importadores y los exportadores mexicanos quienes exijan que el aca
rreo de s us adquis iciones y s us ventas se haga bajo pabe llón mexicano, a 
quién podemos pedirle es a gracia? Y es que el reng lón de f le tes se ha pas ado 
por a lto s iempre; la preocupación es vender o comprar, pues cada quien atie nde 
ex clusivamente a s us propios y particulares intereses , de jando de lado otros de 
la may or importancia para el país . 

Afortunadamente , e l barómetro empieza a seña/,a,r mejoría en e l tiempo. 
En una de las reuniones efec tuadas en la Secretaría de Marina a que hemos 
he cho mención, se aprobó e l plan de trabajo propues to por e l A lmirante Váz 
quez del Mercad-o: trabajo a des arroll.ar por todos y cada uno de los sectores 
interesados en la ac tividad marítima: age ntes aduana les, agentes de buques , 
trabajadores de los mue lles, armadores; importadores, exportadores . Cada uno 
de es tos sectores habrá de presentar sus puntos de vista, tanto de s us proble
mas como de las s oluciones que consideren convenientes; una comis ión mixta 
des ignada por t.odos los grupos .examinará los diversos tra bajos y los consoli 
dará en un solo documento, con las enmiendas pertinentes, que será s ometido a 
la considerac ión del señor Presidente de la Re pública . Como se ve, no nada 
más han s ido palabras; se está actuando, { de esta acción conjugada, en la 
que habrá de predominar e l interés genera por encima del particular, sólo po
demos expe.rar una acción benéfica para nuestra Marina. 
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DEL PUERTO DE YUCALPETEN 
Cap. de Corb. lng. Dr. Carlos H. Castro Sepulveda. 

Jefe del Opto. de Estudios y Laboratorios de la Dir. Gral. de Obras Marítimas. 
Secretaría de Marina. 

INTRODUCCION. 

Tomando en c uenta que se requiere establecer un puerto 

de refugio para embarcacione s pesaueras, yates turísticos y de -

pequeño cabotaje en las costas del Estado de Yucatán, se escog16 

un punto tal que apr ovechará los centros poblados de Progreso y

Kér ida, dado que la ub i cación en si del puerto, no presentaría -

grandes variaciones en lo que se refiere a fenómenos a c tuantes,

así como por la propia constitución de la costa a todo lo lar go

en el Estado. 

Dicho puerto-refugio recibirá el nombre de Yucalpetén. 

En el año de 1962 se realizaron estudios físicos y pos 

teriormente te6r1cos en 1963 lo que mostraron la posibilidad 

r eal de desarrollar el proyecto del puerto pesque ro en las cercª 

nías de Prog reso. Para ésto se vieron previamente diferentes al 

t ernativas de localizac ión en las que se varia ba principalmente

la d isposición de las obras por real izar, consiguientemente se -

hacía var iar su costo (dado que como se dice anter i ormente , los

fenómenos actuantes son prácticamente los mismos). Se escogÍd la 

faja costera comprendida entr e el mar y la ciénaga de Progreso -

para utilizarla como una primera etapa de desarrollo y poster1o~ 

mente, cuando se j ust ifique, poder contar con posibllidades de -

ampliación, utilizando para ello la propia ciénaga . Los estud ios 

teór icos indicaron l a necesidad de conocer con más rigor el - --

transporte 11~oral, el que, aunque presentaba valores sumamente 

pequeños, se requeriría de su conf1rmac 16n. 



6 REVI TA GE ERAL DE ~l~R~ 

En los anteproyectos previos , se es~ablec1Ó que la - -

obra que impediría el paso del material al canal de a c ceso sería 

un e spigón que llegase a las máximas profundidades requeridas Pª 
ra el canal de navegación . 

Considerando que el problema de transporte litoral se 

necesitaba conocer con suficiente apr ox1mac1Ón . con objeto de v-ª 

luar el tiempo en que dicha obra retendr ía este material , se v1Ó 

la neces idad de construír un espigón de prueba y verificar en un 

mode lo hidráulico r educido el funcionamiento de los difer entes -

elemeTitos del ante proyect o , tales como: 

a). - Vida útil de la obra . 

b ).- Det~rminac i ón de la zona de azolves . 

e) .- Dete rmlnac16n de la zona de e rosiones . 

d) .- Protección de playas en la zona de erosiones . 

e) .- Conservación de) canal de navegación . 

Para la elaborac i ón del an teproyecto del puerto se re-ª 

lizaron estudios prelimi nar es tales como : topográficos , sondeos 

h idrográficos , muestreos de material , sondeos geológicos, obten

ción de datos climatológi cos . conoci miento de mareas y olea je. 

CO~T~OL FISICO DE 1A EVOLUCION DE PLAYA. 

Durante los años de 1966 y 1967 se construyeron los e~ 

pigones A, By C de 84 , 56 y 26 m. de longitud respectivamente -

(ver figura No . 1 ), habiéndose realizado seccionamientos pe rÍÓdl 

cos, permit i endo dicho control, aunoue en forma aproximada dada

la magnitud de los mismos , determinar el acarre~ litoral . Asim1~ 

mo mediante el control sistemático de la evolución de playa en -

el espigón 11 A" se realizó la verif1cac16n del comportamiento del 
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modelo. 

ANALISIS TEOHICO PRELIMINAR . 

Este anál1s1s pretendió obtener elementos de ju1c1o que 

sirviesen como base para el proyecto y operao1Ón del modelo hi

dráulico. 

I.a finalidad fué el conocer tte una manera teórica , los

efectos que los diversos fenómenos , tales como oleaJe y acarreo -

litoral, presentan en la zona de estudio. 

En virtud de que no existen datos sistemáticos obten1-

dos en las costas de nuestro país hasta el presente, se recurrió 

a las cartas ed i tadas al respecto por la Ofici na P1drográf1ca de

los Estados Un idos . 

Di chos datos se presentan en dos gr a ndes grupos: Oleaje 

l ocal ( Sea,) y oleaje distante ( Swell) ; dentro de é s tos , se pr e sen 

t an observaciones mensuales a l o largo de todo e l año . 

Las observaciones d e eada mes tienen un va l or e stadíst1 

co ya que corresponden a obse rvaciones de más de 8 años. c on res

pecto a l a di r ecc i ón y altura, éstas se separan en 8 d1reoc1ones 

y 3 ó 5 grupos de altura s s1 se trata de oleaje distante o local, 

r espectiva mente . 

D1recc1ones: N, NE, E, SE, s, SW , w, y NW. 

Grupos: 

Oleaje distante : 

Oleaje bajo: o.JO a 1.80 m. (la 6 p1e s) 

Oleaje medio: 1.80 a 3.60 m. ( 6 a 13 pies ) 

Oleaje alto: mayor de 3.60 m.( mayor de 12 p1r ~) 
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local : 
o a 1 . 00 m. ( O a 1 ples) 

1 . 00 a 1 . 50 m. ( ) a 5 oies) 

1 . 50 a 2 .40 m. ( 5 a 8 ples) 

2.40 a 3 . 60 m. ( 8 a 12 ples) 

mayor de J . 60 m. (mayor 12 pies) 

9 

Los porcentajes de incidencia para cada d1recc1Ón, agr~ 

padas por tr ime s tres, es decir , para estaciones climatol6g1cas 

del año , se presen t an en las figuras Nos . 2, 3 y 4. 

En lo que a períodos del oleaje se refiere, ex1s~en den 

tro de las mismas observac iones de la Oficina Hidrográfica de los 

Estados Unidos, los datos que por trimestre se han recabado a l o

largo del año. Estas observaciones tambíér. tienen un valor esta

dístico, pues corresponden a obser vaciones de más de 8 años . Los 

resultados obtenidos se presentan en forma similar a J os de altu

ra de ola y se muestran en las figuras 5 y 6 . 

Para poder est imar la altura de ola máxima probable de

una mane r a e stadística, Longuett - Higgins propone el siguiente mé

todo que proporciona muy buenos resultados prácticos en los d1fe

rentes casos en que se ha aplicado . 

Cons ideremos la direcc i ón NW para oleaje distante , en -

la cual se pr esentó la mayor altura de ola s 1gn1ftcante . 

El núme r o de observaciones en el per í odo fué de 4259 . 

S1 N = 5000 

Por otr a parte , la relación : 

#~:- ~ ... 9 - "'f , ~ #$ -

. J', ~ //4 =- ~ 9 x ~ .6""8.::::: 
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ESTUDIOS DE ACARREOS LITORAI.ES . 

El presente análisis tiene por objeto el llegar a deteL 

minar de una manera teórico-práctica la magnitud del acarreo 11tQ 

ral , fenómeno de gran 1mportanc 1a , puesto que la v1da útil de la

obra será una función de és te. Para e llo se aplicará la formula 

empír ica en una primera parte y poster iormente se analizará el 

control de campo realizado en los espigones construídos frente 

a l a zona de Yucalpetén en donde quedará alojado el futuro puer to. 

Sl Profesor Larrás desarrolló una expresí ón que permite 

el cálculo del acarreo l itoral en una playa a re nosa sujeta a----
transporte 

en donde: 

playero . 

Dicha expresíon es: 

~ - K g t H2 T sen 2 0C -
~ 

K 

g 

- gasto sól ido -
- Constante = 

- aceleración 

(m)/t r1mestre) 

J x io-4 (para arena con diámetro 
medio de 0 . 25 mm.) 

de la gravedad= 9 . 8 1 m/seg . 2 

t = t iempo de acción del olea je e n un trimestre 
(seg.) 

H - altura de la ola en la batimétrica - 5 m. (m ) 

T = período del oleaje (seg . ) 

o( - ángulo de incidencia del oleaje en la batimé
trica -5 m. 

Para la correcta aplicación de la formula s e hacen nec~ 

.su 1os ~JUg\.11.entes d~toa: . 
- Oleaje Y sus porcen tajes de incide ncia en los d ifereo 

t es tr1mestree. 

- Diagramas de refracción según las direcciones por to

mar en cuenta, c onsiderando los coeficientes de re---
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f racción en l a batimétrica -5 m. 

El análisis de oleaje realizado nos permite conocer las 

direcciones que deberán tomarse en cuenta, así como también los -

períodos con que dicho oleaje se presenta . 

En cuanto a las coeficientes de refracción así como a -

l as ampl itudes en la batimétrica - 5 m., se realizaron planos de

olas para las diferentes direcc iones y períodos determinados de -

acuerdo con el procedimiento del Profesor Johnson . 

Resumiendo este método encontramos lo siguiente: 

t,l NE E NW 
Epoca (m3/trl m. ) (mJ/trim.) (mJjtr im.) (mJ/trim.) 

INVmBNO 11734 4920 66.58 11669 

PR IMAVERA 1196 2307 9440 1085 

VERANO 1092 2609 4498 323 

OTOÑO 8290 .5488 7550 2892 

SUBTOTAIES 22312 15324 28146 15969 

RESUMEN : 

D1recc16n E-W = 65782 MJ /año . 

Dirección W-E = 15969 MJ / año. 

ACARBEO NETO Dlracción E-W = 49813 M3 /año . 

Es decir, que de la aplicación del método indicado, se_ 

obtiene ~ue el acarreo neto en la direcc16n E-W es de 29813 M3/ _ 

año, valor teórico probable en el que se han tomado en cuenta to

dos los factores que 1~terv1enen en el fen6meno. 

Estos valores obtenidos te6ricamente, se compararon con 

los que se obtuvier on físicamente en el l ugar (por medio de sece

cionamientos periódicos en los espigones A, By e, dedonde se ob-
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t uvo , entre e l 9 de junio y el 27 de septiembre de 1966, un mov1-

miento de sólidos de J410 mJ . En fo~ma conservadora, se puede co~ 

siderar que la r e lación del transporte por lo alto de la playa Y 

el que s e produce por corriente litoraJ es del orden de un 40 'f., -

y 60 % del transporte total r espectiva mente. Con b a s e en l o a nte

r ior s e obtuvo que: 

Transporte por lo alto de la play,a 
Transporte por corriente 11to~al . 

TOTAL : 

J,410 mJ •• • •• (40%) 
5 ,110 mJ •• ••. (60% ) 

8 , 520 mJ. ( 100%) 

Haciendo una comparac16n de e8te volumen (3 meses lA 

días) con el que se obtuvo para la época de verano (3 meses), de-

7 ,876 mJ, s e puede apreciar que existe una muy aceptable i gualdad 

entre los dos p rocedimientos empleados. 

ESTUDIO DE LA VIDA UTIL DE LA OBRA. 

Dentro de los estudios teóricos preliminares, se consi

deró que una parte muy importante s e ría el poder predecir, de una 

manera •r acional y fundamentada , cual sería la vida Út11 de las -

obras exte riores proyectadas para Yucalpe tén. 

Uno de los métodos existentes para tal fin, es el desa

rrollado por el Ing. J . M. Bossen el que determina cual es la evo

lución de una playa , al interponerle una barrera q ue imp i da el~ 

so del acarreo litoral. Este método se basa en lo siguiente : Sea_ 

la playa y el obstáculo mostrado en la s i guiente 
'Z.. 

~ 
Q 

f1gur a~ 



% ( INVIERNO % 
free.¡ free. 

4 
11

NW
11 

4 

3 Hs = 8 .1 8 ft 3 

2 
! 2 . 52 m 

2 

o ............. ___ ..___,_ ..... 
O 3 5 8 12 1G 

H lf 

YUCALPETEN ,YUC. 
HISTOGRAMAS FRECUENCIAS - ALTURAS 

OLEA...E (SE A) CERCANO 

1 

PRIMAVERA 
º/. ' 

,,:e, V ERANO 

"NW" 4 
11
NW 11 

Hs =4911 3 Hs = 3 72 11, 

1.50m. 1.14m. 
2 

º/. t 
fre~ 

OTOÑO 

4 
11 NW 11 

3 H5 =6.27 ft. 

1.92m 
2 

3 5 8 12 16 

o ._____,_ ____ __ 

O 3 5 8 12 16 

o ,.__......,...,....._ __ _ 
- O 3 5 1 8 12 16 

H * H* 

* H olturo de ola en pies ( f l) 

119 No 4 

-H * 

...... 
en 
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En este mé todo se consideran los s1gu1entes paráme t ros: 

B = a l tura de ola en metros. 

D = profundidad en el morro de la escollera o espigón 
en me tros . 

d = diámetro del grano. 

Q - acarreo litoral para un punto y tie mpo determinado. 

ex.= ángulo de incidencia del oleaje en radianes. 

6= densidad relatlva . 

Q = acarreo l i toral debido al oleaje en m3 / año . 
°'-

z = longitud medida perpendicul a rmente a la costa en 
metros. 

X - longitud medida a lo largo de la playa desde el --
arranque del espigón en metros. 

t = tiempo transcurrido en años. 

Las fórmulas empleadas en el método son: 

donde: e~~~Y 9~ Se encuentran tabuladas y son funcio--
/ nes exponenciales. 

, ., , 
Para el caso particular de Yucalpeten, s e aplico el me-

todo para el valor de Q8 obtenido dela aplicación de la f órmula 

de larras, o sea, para un Qs = 50 000 M3/año . 

t 
años 

5 

O m. 

o 
205 

o 

Xm 

500 m. 

0 . 500 
74 

0 . 520 

1000 m. 

1 . 00 
18 

0.843 

1500 m. 

1.500 
3 . 28 
0 . 966 

2000 m. 

2.00 
0.205 
0.99.5 

3000 m. 

) . O 
o 
1 

4000 m. 

4 .d 
o 
1 



o 
10 289 

o 

o 
14.5 J.50 

o 
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G.354 0,710 1.060 1.420 
160 60 . 1 21.4-0 5.5 

0.379 o,684 o.864 0,995 

0.294 0.590 0.867 1.180 
195 95 49 18 

0.329 0.604 0.763 0.910 

2.120 
0.23 
0.997 

1.77 
14 
0,98 

17 

2.830 
o 
1 

2.350 
• 2) 

1 

La aplicación del método nos d1ce que un espigón de 350 

me t ros de longitud, tiene uria vida ut11 de 14. 5 años, s 1 se c or1st 

dera como t al el tiempo necesario para que la línea de playa J l~

gue a) extremo del espigón. 

Con el fin de t ener una idea más completa del comporta

miento de la playa al coloca r la obEa de protecclón al canal de -

acceso al puerto, se consider6 necesario recurrir a otra teor ía -

de evolución de playas. Dicha teoría presentada por Pe rna rd Con

sidere se puede r esumir de la siguiente manera: 

Sea una playa orientada según el aje de cooruenadas "OX N 

y un espigón que sale pe rpendicularmente a la playa en el punto -

o. - (11gura No. 8 ). El olea je ataca a esta playa con un ángulo O<. 

y los fondos son modificados hasta una profund idad H, oaJo el ni

vel medlo de l mar. 

y 

1 F
, a. ,o -¡ 

- 16, '"'- 8 

X 
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Sea y= f (x,t) 1~ ecuación que dá la for a de la playa 

para d1ferentes tiempos t. 

Si se considera que el oleaje incidente tiene una capa-

cidad de tran~porte por unidad de tiempo, y que el 

arena en esa misma unidad tlempo se puede expresar 

slble e s tablecer que: 

o sea que : 

incremento 

comoé;}Qes 
a.x.. 

de

po-

si se considera que el ángulo de ataque del oleaje varía según x, 

lo que igualando las dos expresiones r e sulta: 

h a-1 - 2Kg#ª~c:,S:- 2,o<. c)oc.. 
dt-- o <:3.:x:. 

s1 a hor a cons ider amos q ue en l os casos normales e<~ 26"• 
o\0<. _ ~ /.,,,-e: ~ ~) _ ~ 2 y a.;c - o)..x,. f - .;;).:;,,:::. - ~ -,:::2-

é). '2.y 
.. ·.- ~ -= #;;; xi 

por lo que podemos escribir: 

.;)y - 2k ~ A,/zT~s--2.~ e;:::, y 
~2· - ;;r ~>(1.. 

donde A sería una constant~ que involucra las d1feren~eB caracte

rísticas del oleaJe, del material playero y representa Je superf1-

cie de acumulación al tiernno t, suponlendc un espesor uniforme 11h 11 

La forma de línea de playa estaría dada por la lntegral 

da esa ecuac1Ón que para los límites t = o, y:: Oi ~ =o..,-~.=-=""'
1

"' ~~ 
e)),... 

es : x~ 
Y = ~ o<o [y;;:¡; a ·-•rr.(Af#' - x /2r E~) J 

donde: .c=.2- ~-1.. es una ecudc1Ón de Fresnel d1cb.8. ecuación 
~A t;Z. d., I 

representa para los diferentes~ una fam111a de curvas nomotet! 

cas de centro "O" y de 

.. r un tiempo 

razón/ tf,: 
¿.✓ 

t • l , ee 
4A 

ob~iene una línea de plara --



YUCA L P ETEN ,YUC. 
HISTOGRAMAS FRECUENCIAS - PERIODOS 

%¡ 
INVIERNO ( Enero, Febrero y ~zo) 

%4 'º l 
f ree 

1 
free free 

20 " N" 20 "NE" 20 "E" 

15 ,5 15 7 Ts =9 seg Ts 8 SeQ 
11 

T5 • 8 seq 

·o 'º 7 10 

1 " 5 5 

O 0 '------L-J:;:;J.._ __ 
o .._ ___ .._ ____ 

O 5 10 15 20 --- O 5 
T(seg) 

PRIMAVERA (Abril, Moyo v Junio) 
~ ~ 

f~ 4 fre
0

c l 

20 º N " 20 

15 15 

'º 15 20 
T(s~) 

"NE" 

- = ,5seo L~· ·•·~ s 
10 10 

5 1 5 

o 1 
o 'j e 20 - o 

T (seg) 
5 10 15 20 -T (seg l 

5 10 15 20 

20 
u Eº 

15 

10 
~ ·s • 7 5 seg 

5 
~ ' 

o ~ 'º 15 20 

º'-t 
rec 

20 

5 

10 

5 

T (seg) 

·o 

5 

o 

5 

o 
Tí',l!Q) 

"NVI" 

T
5

: 8 seq 

"NW" 

-s = ~ seg 

o 5 IO 15 20 
Tt'!IJQ) 

f,o No 5 

::e 
rr; -

,
V:, 
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dada por la ecuación: { (Z~ 

y = ;,L~,, <><- i -v$r"-~--
y la tangen t e en e l punto de unión eon el espigón corta la playa 

inicial en el punto 

ordenada 7".?-?0< 0 

de abscisa_!_ y al esp1gÓn en el punto de -
~ 

~ 
En el tiempo "t" estos valores son : 

OBt = 2 O(o~ 

OBt• - 2. 7 os; 

Para el caso en estudio en e l cual s e ha determinado -

un gasto sólido del orden de 50 ,000 M3/año, la obra proyectada -

tiene una l ongitud de 350 m. desplan t ada a - 2 .50 m. y el ángulo

de i ncidencia del oleaje r e sul tante es de 20~, es posible calcu

l a r el tiempo de rebase de l a obra de l a siguiente manera: 

A = __ Q ___ : 50 ,000 X 180 a 56,700 m2 

oc:.. h ~><21:J,,,,.,2,S 

Sea l = 0Bt al momento en que e l paso de material e s franco fren_ 
te a l espigan. 

?TL z 
1 2 7".:an o< off # •• ¿. -= = 

-'1'#~-n2o-<. 
t = 

3,/.;" 36'0"1. 
s .:= / 8. S 

~ x.S~7oeAa,, --<-

t = 13 .5 años. 

S i ahora suponemos que el momento en que se 1rtcia el_ 

fra~queo del e spigón ocurre cuando la primera línea de rompien

te alcanza a l morro de la obra, es decir en el momento en que la 



YUCALPETEN , YUC. 
PERIODOS SIGNIFICANTES 

VERANO ( Julio, A9osto y Septiembre) 
¾ t ¾ 

free. free. 

20 "N" 20 "NE!' 20 "E" 

º/. 
fr:c.f 

20 
11 NW

11 

15 15 15 15 

10 
T!. = 9 s&Q. Ts : 7'58Q. 

10 10 10 
T,=4 St Q. 

5 5 5 5 

o o 
5 '10 15 20- o 5 20- o 

T (s~) T (seg) 

o 
15 20- o 

T (seg) 

OTOÑO ( Octubre, Noviembr~ y Diciembre) 
¾ ( %& º/. t 

free free 1 1r:c. 
20 "N" 20 

11
NE

11 
20 

% 
free 

"E" 20 
11 NW 11 

15 15 15 
T5 =9se9 ,;= 85~9. 

i 

10 10 

~ 
10 

5 5 5 

o 'n o 
5 i10 15 20 -- o 5 10 15 20 -- o 5 

T(se9) T(se9) 

15 
T5 = 8 seQ. T5 =Sseg 

o 

5 

10 15 5 10 15 20nseoí 

fi9 No 6 
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línea de playa se encuentra 60 m. atrás del morro, resulta que: 

0Bti = 350- 60 = 290 m. 

ti - 4¿ª 3.14 x 2902 - 8.8 años. 
4\X 56.700 X (0 . J65) 

Experimentalmente se ha pod1do comprobar que desde que 

se 1r.1c1n e l franqueo de mater1al frente al morro l& cantidad va 

au111enLando hasta tener un valor de .2 en un tiempo 1.25 t1, o sea 
3 

que es posible esperar a l c abo de 11 años un gasto sólido del or-

den de 17,000 m3/año. 

La posible línea de playa al término de los 13.5 años -

sera: 

OB't = 2/~ : 990 m, 

--0Bt 11 - OSj. ~ 2,7 =2670 m. 

--B'tF' = G)~ )1(. 0,2 : 350 X 0.2 = 70 m. 

Es decir que la acción de la obra se hará sentir hasta_ 

una distancia de 2 , 670 m. a partir de la misma. 

Las diferentes líneas de playas susceptibles de formar

se se han presentado en la Figura No . 9 . 

ANALISIS DE LA ESTABILIDAD DEL ACCESO. 

De acuerdo con el anál i s i s ñe la propagación de ma rea -

realizado, se calcularon velocidades en el canal de acceso del or 

den de 2 .25 m./seg., velocidad relativamen~e alta para este tipo_ 

de accesos, ya que se había conslderado una influencia comple~a -

en t od3 l~ c~Ánaga, sin embargo por las modificaciones realizadas 

al ~royecto será necesar10 verlí'1car l a s condiciones actua les. 
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Poi,gonol de base 

F I G 9 
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Consideramos una 1Darea med1a de o.472 m. y una ár~a de_ 

1nfluenc1a de u.4oo.OOO m2 , el prisma de mareas resultantes es: 

..(l.: 0.472 X 4,400.000 ª 2.06 X 106 mJ . 

Q 

El gasto 111ed1o se pued.e valuar en~ 

: 2~08 X 10
6 _ 48 2 J/s _ • m eg. 

12 X ),600 

lo Que representaría en la secc ión del canal una velocidad media_ 

del orden de: 

48.2 mJ/eeg.: 0.23 m./seg. 
210 M2. 

Esta veloc1dad no produc1rá«?ros1ones n1 azolves, debi

do a su pequeño valor, limitándose a permitir el paso del material 

en suspensfón en las fases de flujo y reflujo. 

Cuando se 1n1c1e el movimiento de material frente a la_ 

obra, existirán las siguientes condiciones: 

sólido = ~/J - 50,000 16,666 mJ/año. - --
3 

Por lo que la relacíón ..t:2.. = 2.08 X 106 - 125 
M -

16,666 
1 De acuerdo con p. Brunn, dicha entrada tendrá una esta-

bilidad relativa, ya que s1 bien las corrientes no serán lo suf1-

ci~ntemente fuertes para limpiar el canal de acceso de loa posi-

bles depósitos ( .O..> 200 ) , si se tienen condiciones maá favo-
W-

rables que .O.~ l00, es decir que aquellos en q\le la corriente 
f.\ 

es débil para mantener el canal libre de azolves. 

Para estas condiciones se tiene igualmente que la rela-

ción M = 16.666 = 215 1nd1ca que el transporte se real1zar3 
Q max. 48.2 x 1.6 

por la barra que se formará 
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De lo anterior podernos conclui r que e l canal a e acceso_ 

no puede considerarse con una estabilidad adecuada , sujeta sóla- 

mente a las var iac i ones de marea, ya que las ve locidades que se -

originAn normalmente son reducidas . 

El acceso pues, estará dominado p or l os condiciones del 

transporte litoral existente, modificado por la obr9 proyectada . 

cuya función e s de de tener completamente el transport e . 

DETERMINACION DE LOS DIFERENTES PARAMSTBOS A BEPRODUClR Eli EL MO

DELO. 

Siendo el problema de e s tudio derivado esencia lmen~e 

del oleaje , como generador de l transport e l itoral se considera 

necesario obtener una similitud completa de la acción del mismo -

con el f1n de evitar los fenómenos de refracción, difracción y -

rompiente del olea.1e a escalas distorsionadas, que podrían rprodJ¿ 

c1r efect os dferentes a los de la naturaleza por lo que se r e f1 : 

r e al transporte l itoral . 

El transporte litoral generado por la acción del oleaje 

comienza a partir de uua profundidad máxima de in1ciaci6n de mov1_ 

miento "dm" de los granos de arena que constituyen en eJ fondo , -

al estar sometido a las velocidades alternativas producidas por -

el oleaje. 

El ~ater ial puesto en mov1m1en~o inicia la formación d~ 

pequeña8 ondulaciones en el f ondo (rldeE o r iplemarks) a oart1r• -

de los cuales los granos son puestos sea en s altación o suspen--

s16n y avanzar hacia la zona de rompientes con la m1sm~ dirección 

de tnc1denc1a del oleaje. 

' 



26 REVISTA GE ERAL DE M~RINA 

En d icha zona ae rcmptentes se produce en cie r t as oca-

sones una corr i ente litoral susceptibl e de l l evarse el mater1al

trans portaao por e_ oleaje , ,lecho éste que ~eclbe el nombre de -

tr~ nsporte por "long- snore currentsn en otras ocasiones cuando -

la corriente l itoral no s e forma, el material en suspensión es - 

aventado sobre lo alto de l a playa y desciende según su l ínea de

máxima pendiente . oroduci~ndose un transpor te en z1g- zag por lo -

alto de la playa . 

Es de primordial importancia reproducir, en el modelo -

en estudio, el transporte litora~ en forma s e mejante a la natura

leza .ya que l a forma en que se p~oduce dicho transporte afecta de 

manera esencial el comportamiP-nto de las obras proyectadas tipo -

espigón. 

E1 problema fué tratado por s1m111tud de Froude , ya que 

l a escala sería lo suficientemente grande para evita r que los fen 

n6menos de tensión superficial puedan 1nfluír en la rornc1ente de l 

oleaje, debido al incremento de la celeridad, en este caso está -

dada por la expresión: 

y puede tener un valor s1gn1f1cante comparativamente a la celeri

dad de la onda, cuando el periodo es 1nfer1or a o.J seg., en con

diciones sormales de temperatura. 

Con el objeto de obtener un modelo de máximasd 1mens1o-

nes dentro de lo econ6m1co. se consideró que la escala 1/ 100 cum

ple satisfactoriamente con las condiciones del problema ya que -

l as relaciones fundamentales entre el protet1po y r.at.ural e za a ue 

da ron definidas de la siguiente manera: 
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Eacala de l ong1 t u.des: 1/100 

Es c&la de profund idaaeE; 1 /100 

EscaJ& de velocidades: 1/10 

t-·scala de ryer íodos: 1/10 

S1endo los per Íodos del pr ototipo del orden de 8 seg -
para los oleajes d istantes y de 4 a 5 seg . para los oleajes loca-

les , la cond1c16n de t ensíon superf1c1al e s sat1sfactor1a, ya OJC 

a1c nos períodos serían en el modelo ~e o.4 a 0.8 seg. a prox1ma~a

mente. 

Para representar correctamente los fenómenos debidos aJ 

transporte litoral, es necesario cumplir además con la cond1c1Ón

de 1n1c1ación de movimiento de los materiales de fondo bajo la -

acción del oleaje . 

Según los en sayos s1stemát1cos efectuados poi· Godd(!t, · 

se acepta que la velocidad U de 1nic1ac1ón de movimiento bajo la

acción del oleaje , depende de la densidad relativa del material -

bajo el agua , de su díametro medio D y de l período T del oleaje ,

según la expr esíon: 

U (cm/seg.) = 27 t'' 2/J D 1/4 T J/8 

que combinada con la exn resíon deducida de la teoría trooo1dal -

del oleaje : 

1 
sen h 2 7d 

L 

nos dá una profund 1dad de 1n1c1ac16n de movimiento: 

d : g l 

4 1T { 27 f'' 4 /J D i 11/4 h2 -1 1T h T 2 sen h 
27 e'2/Jol/4TlJ /8 
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Así pues para obtener lo s1m111tud en la 1n1c iac1ón de 

movjmiento ae las part ícula s de fondo , es necesario cumplir con -

la c ondic1Ón ! 
] /JJ, 

l o que para este cas o resulta ser, tcmando en cue nta que la esca-

l a de longitudes es 1/100: E E J/8 
f ' D 

= _,l_ 
6 

c ondlc ión que hay q ue cumplir , ya s e a va rjando la granulome tría -

o la densidad del material. 

S1 consideramos que el material playero tiene un dÍa1r.~ 

tro medio de 0 . 25 mm . y su densidad relativa 1 . 6 y el material - 

por utilizar es baquelita molida con una densidad de 1 . 35 , obten~ 

mos que : 

PERFILES 

E J/8 
D 

= _1_ ( E ,) - 1 • ( 0n ) J / 8 : 
6 f' , 0 . 25 

( Dm _ f /B - 1 1 . 6 = 0.765 - -
0 . 25 6 0 .35 

• Dm = 0 . 25 (0. 765 ) 8/J 
• • 

= 0 . 25 X 0 . 49 = 0 .1 2J mm. 

Dm - o. J 23 mm . -
TE0BIC0S DE PLAYA. 

-1 

( 
0.35 ) _,_ 
1 . 6 ~ 

Es neces a rio obt ene r una slm111tud completa en cuanto -

a l a forma del transporte l itoral, nor lo que se impone la verif! 

cac16n de lo anter ior, compar ando la forma de los pe r f11es de pl~ 

ya en la naturaleza con los que se obtendrán e n el modelo . 

Aplicando una de las teorías de perf iles deeou11 1b rlo, 

e n el perfil de la ry~aya ePtre a ¿ona comprenaida aesde la línes 
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de rompientes hasta el 1Ím1te en el cual se deja sentir la acc16n 

del oleaJe, e s de forma parab611c~ de acuerdo oon la expres16n: 

X= 1 

en e l que: 
f' ½ 

f' = Densidad relativa del mater ial bajo el agua 

Dm = D1á~etro medio del material en la zona considerada. 

H = Altura de la ola. 

Y= Profundidad a partir del n1ve l med1o del mar en re
poso. 

X= Ordenada al origen de la parábola cuya looal1zac1Ón 

se e ncuentra en el punto en que se produce la rom-

p1ente . (P1gura No . 10). 

De acuerdo con las ba t1mátr1cas ex1stentes, resulta ser 

que la parábola representativa de dichos perfiles es X= 40 Y2 , 7 

de acuerdo con las caraoteríatlcas del material de fondo debe ser 

producida por oleajes del orden de 20 oms., lo que de acuer\'io col1 

la escala de líneas determinadas, ser!a neoesarlo reproduolr en -

el modelo, un oleaje de 2 mm. oaso éste, inaceptable ya que oae-

r!amos en los límites de ondas oap1lares, por l o que se ve la ne

ces idad de ut111zar pará representao16n de loa oleajes, jna esca

l a d1feren~e a ,~ ~eoméi r1oa ya estableo1da. 

Es neoeaar1o pues, considerar una d1etorsl6n d ~acal o 

para poder represe ntar w:teo~adamente el fenómeno el t ransoorte -

litoral ya que éste es el taotor t undamentel en el ~studio en -

ouest1Ón , por lo que será necesario encontrar la lt r a do le 

adecuada para que de acuerdo con el material ut 1~1~a o ~e oote • 

el perf1l de playa ~or eproduo1r. 
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Dicho perfil debe tene1 ~n el mo~~lo una forwa pa.ra bóll 

na ~orrespond1ente de acue r do con la escala geométrica a-------

X = 1~()00 Y2 la oue de acuer:lo con el m·1terial de fondo sel-:?cclonª-

10 r equ1er~ ae un3 altura de ola de 1 cm. 

Las características de l pe ríod o se d e terminaron ds mane 

1·:::. oue cu1:i:,lan con la condición d e transporte existente, es decir 

~rans~orte r or lo alto de la playa y transporte por corriente li

toral con formac16n de una barra . Esta cond1c16n se cumplirá s1: 

/1 > d, Pc/",S- _;f_ r ~ e, ..st!'a 9~C ,#" ;:> ~ 2¡;' /z. 
z 7T ,. 

. , T 2 <-9::~ .S/ //::. / c,n. / < P. ~~r .St!"f, 

por lo que el período debe ser menor de o.485 seg. 

APLICACION DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS Al MODELO . 

De los métodos expue s tos antP.riormente, podemos conclÚÍr 

que para poder r eprese ntar adecuadamente el fenómeno del transpor 

t ~ J1toral en el modelo , será necesario : 

a) .- Reproducir la g~ometría del modelo a una escala 

de líneas t anto ver~lcales como horizontales de 

1:100. 

b ) . - Repr esentar el mat erial de fondo por baquc l1ta mo 

lida (densidad 1 .35 ) con un díaroetro med1o de - --

0.123 mm . 

c ).- Distorsionar el oleaje de mane r a que se produzcan

olas de 1 cm . de amplitud, ~on período menor de - 

o .485 seg . 

Dicho período quedará suped itado a la estabilidad del -

oleaje , ya que por lo bajo de l os fondos es muy posible que un -

período del orden de o.4 se~ . no se pueda reproducir, por lo que 



PERFILE S DE PLAYA EN YUCALPETEN, YUC. 

( Longhud en me1<os l 

O 100 200 300 400 500 000 700 000 
H 

(mis) 

-1 ~'S~•o,' 
-2 ----- ~ ./--...... ......._ ~ 
-3 Lx: 40 y2 - -

Perf iles en diferentes secciones. 
-------------- Perfil !eorico de ployo. 

PERFIL REPRODUCIDO EN EL MODELO 

O 1 00 200 3.00 4.00 5.00 

(mts) \_ 

-0.01 ~:,...,,_ 

""- - 2 
-002 ~""<..":_: 00 

Y 
H~ 

-003 -~-==-------
Perfil oblen,do en el modelo. 

-------------- Perfil teé11co de ploya. 

( Longhud en metros) 
6.00 7.00 8.00 

F,g N"10 
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los ensayos prel1m1nares perm1t1rán f1 Ja r e l período de opera--

c16n para el oleaje. 

TARADO O CALIBBACION DBL MODKLO. 

Con el f1n de tener en el modelo una playa arenosa, su

jeta a un transporte playero y en equ111brio d1nám1co, se hacen~ 

ceaar1o el •tarar o oal1brar• el modelo, es dec1r, el reproducir_ 

en él las oond1c1ones existentes en la naturaleza. 

De acuerdo oon los ensayos p~el1m1nares y operando el -

modelo en la forma eetableo1da por ellos se pros1gu16 ~bservando

e l al1neam1ento general de la línea de playa asi oomo el material 

que a~ recogía en la traJtpa para azolves del modelo, situada en -

el extremo aguas abajo. 

Se notó que el al1neam1ento de la playa no se manten!a

r1guroaamente recto, s1no que se formaban ondulao1onee que hacían 

variar la capacidad de transoorte en diferentes puntos, por lo -

que se trató de evitar d1cha formación oolooando f1ltros a l a aa-

11da de loe generadores de oleaje. 

El modelo se oper6 ~n estaa oond1c1ones, un tiempo aproxJ 

mado de 30 hs., no lográndose un equ111br1o completo. 

Se observó que en el modelo ex1st!an pequeños postes pª 

rala sujeción de un puente desde el cual se tomarían medidas que 

difracta ban el oleaje, produciendo las ondulaciones en la línea -

de playa. 

Por otra parte, se hizo un recuento de material reoolec 

tado en la trampa y se determ1n6 el r1tmo de allmentac1Ón, s1endo 

éste de 1 lt/30 m1n. 
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CONCLUSIONES RELATIVAS AL ANALISIS TEOBICO PRELIMINAR . 

Como resultado del análisis teórico realizado, se obtu

vieron las s1gu1entes conclusiones: 

A.- El oleaje más frecuente , tanto para e l oleaJe lo-

cal como distante , e s e l que proviene d e la d1recc 16n E, s1gu1én

dole en frecuencla el de dirección ~TE . 

B.- El oleaje dominante se presenta en la d1recc 1Ón -

NW, aunque con frecuE>ncias muy bajas. 

c.- Los períodos significantes para las dlrecc1ones 

r e inante y dominante son de 8 y 4 s egundos r espectivamente. 

D. - El acarreo litoral ne to se presenta e n un~ di r ec--, 

c1Ón E- W con val or teórico probable de 50,000 MJ/año . 

E.-
; 

La vida ut i l de la obra, tomando el valor para aca 

rreo litor a l de 50, 000 MJ/año y calculando por medio de 2 m~todo r-, 

da un r e s ultado t ambién teórico probable de 13 .5 años a 14.5 años, 

e s decir un promedio de 14 años . 

F .- Es p robable que el pa so de material se inic i e iesde 

el noveno a ño , en forma de transporte por corriente l itora l . 

G.- En caso de que sucede lo anterior, se rá neces ario

ve r ~1 efecto que d icho transporte pueda ocasionar al canal de na 

vegaci6n , con el f i n de prever la manera más adecuada de evitar -

cualquier problema que pueda presentarse. 

Como resultado de l a operac16n de l modelo , s e obt uvle-

ron las s iguientes conclusiones: 

I .- El sistema de e s p i g ones de pr o~ecc1Ón pr oyectado -

y actua l mente construídos cumple sat isfactoriamente s u comct ldo . 
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II.- Será necesario construir un espigón de )O mts. de 

l ong1tuct en los límites del lindero del Balneario Popular, con el 

oojeto de evitar erosiones exoes1vas en la zo~a comprendida entre 

ese 1Ím1te y la obra Oeste. 

TII.- Es posible reducir 1a l ongitud de la obra del oes

te en 50 m. sin t ener ningún problema de azolve por los oleajes -

del N.W., ya que la frecueno1a de éstos es 1nsuf1o1ente para cau

sar un reacomodo del orden del que se tenía al diseñar la obra, -

máxime que el sis t ema de espigones de protecc1Ón oumple adecuada

mente su cometido en cualquiera de los dos sentidos de transpor

te litoral y aue e l pequeño esp1g6n de 30 mta. que se propone es

té entr.e el espigón A y la obra Oeste, detendrá oualQuler trans-

porte de oeste a Este. 

l~.- La evolución de la línea de playa oerm1te prever -

que no s e tendrán problemas de cons1deraci6n en un t i empo equiva

lente a 200 horas de trabaJo efectivo de la obra (1 hora en el mQ 

delo equivale a 1 mes en el prototipo). A partir de las 100 ho-

ras se v1sua11za un rebase del material en suspensión llevado por 

la corriente litoral fren~e al morro de la obra, sin embargo no -

se present6 ninguna tendencia de depósito ya que e l material era_ 

distribuido en toda la zona al Oeste de la obra. 

v.- La zona de dep6sitQB factible de esperarse, a par

tir del tiempo señalado, se encuentra localizada en las 1nmed1a-

c1ones del morro de la obra E. en una franja paralela a la misma , 

por l o que en oaso de que se requieran dragados de manten1m1e~to, 

serán de fácil real1zao1ón . 
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CO CLUSIONES. 

De todo lo expue sto anteriormente se puede oonoluír que: 

PRIMERO.- El proyecto de obra y s is tema de defensas e~ 

tudiado cumple satisfactoriamente su come~1do. 

SEGUNDO.- Es de recomendarse la reducción de la obra -

de protecc16n Oeste e n 50 mts. y la construoo16n de un espig6n de 

J O mts. a la altura del lindero Este del Balneario Popular. 

TERCERO.- A partir de los 9 años de conetruoc16n de la 

obra, el paso de material sólido será frente al morro de la obra. 

Dioho material sólido no produo1rá ningún efeoto de oonsiderao1Ón 

sobre el oanal de navegao1Ón y alimentará de nueva euenta la zona 

de erosiones. 

CUARTO.- El paso del material que se mueve por lo alto_ 

de la playa, principiará a realizarse a part1r de los 14 años en_ 

cantidades más pequeña~, pudiéndose depositar en el canal de en-

trada. Hasta los 17 años esta cantidad será del orden de 16,500 

MJ . por año. 

QUINTO.- Al encontrar la playa nuevamente su estado de 

equil1br1o es de esperarse que el transporte litoral no excederá 

de JJ,000 MJ. por año. 

Ave. Juárez Q 30-315 
México, D.F. 

----
CYRMEX, S.A. 

R F EL ROMO P. 

Teléfono 21-33-84 · 

Fel!cita al r . A.l_miranle ~ .G._ Antonio \.ázquez del Mercado por s us 
3 anos de productiva real1zac iones como titular de la Sría. de MarinA, 

Diciembre de 196 ... 
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EXPERIENCIA DE LA SECRETARIA 
DE ~1i\RIN_\ EN LOS SISTEMAS DE 
DESALi\ZON. 

Grave preocupación del ser 

humano desde la antiguedad ha sido 

contar con fuente de abastecimiento 
de agua; debido a esta causa, las civi -

lizaciones más importantes se aposen

taron a la orilla de ríos y lagos, per-

nutiéndote crear ciudades tan impor• 

tan tes como Babi Jonia, Tebas y más 

tarde el Cairo en ,\s ia y .\frica, 
Parí y Londrc en Europa, Tenochti-

tlán, Buenos \ires, Nueva Y ~rk y 
Chicago en América, como ejemplo· 
en diferentes épocas. 

Hay países que por su situa
ción geográfica tienen el privilegio de 
que el caudal de agua disponible sea 
suficiente no solamente para cubrir 
la. necesidades de la pob lación, sino 
que están en <:'ondiciones de destinar 
parte de ella al desarrollo de la agri-

cultura y la industria. 

Sin embargo, en la actualidad 

el consumo de I agua ha aumentado 
cons iderablemente y aún los países 
que menc ionamos han lenidv que re-

currir a buscar nuevas fuentts de 
atastecimiento entre las cuales pode• 

Por e 1 Cap. de Frag. • .~1.C. FRAN
CISCO r. C.\ T GARZ \. 

mos contar el aprovechamiento del 
agua de mar y las salobre .• 

La ecretaría de Marina, para 

resoh-er ~I problema de la carencia 
de esle liquido necesario para el 
personal que se encuentra destinado 
en las zonas áridas v emiáridas , a í 

como los que se les presentan a los 
naúfragos para s u supervivencia e., 

e I mar, e ha avocado esLudiar los 
diversos sistemas de de salazón . 

De los sistemas en boga para 

desalar el agua de mar y tratar las 
salobres haremos referencia de, la 

electrodiálisis, de la desti ]ación que 
utiliza diversas fuentes de energía, 
la congelación, el intercambio iónico 

y la ósmosis inversa . Hay que hacer 

con lar que continúa la investigación 

para perfeccjonarlos y al mismo tiem• 
po se buscan nuevos s istemas con la 
meta de ser costeables aun para usos 

agrícolas . De los métodos que pueden 
emplearse en nuestros días, hay algu-

nos cuyo cost o es adecuado para el 

consumo humano, del ganado y para 

usos industriales. 
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El sistema más antiguo es la 

destilación cuyas variantes se refie

ren únicamente a la fuenle de cnergí a 

que se usa, pero el principio en que 

se basa siempre es e l mismo. 

Si ponemos a hervir agua que 

contenga en solución sales, ésta se 

transforma en vapor, y las sales no 

s ufren ningún cambio , aunque si las 

temperaturas son más altas de 300°C 

deberá tomarse en cuenta la volatihi

lidad de las mismas. Al enfriarse el 

vapor se transforma nuevamente en lí-

quido que ya no contiene sales. La 

~ransfórmac ión de líquido a gas o vi• 

ceversa se denomina cambio de fase , 

hecho importante que hay que hacer 

'notar porque hay ' sistemas que no la 

requi eren para llevar a cabo la desa-

lazón lo cual tienen repercución en el 

aspecto económico. 

Haciendo algunas considera

ciones técnicas sobre este sistema, 

haremos referencia que el agua para 

ser potable debe tener menos de 

1,000 partes por millón, de sólidos 

disueltos, o sea r.1enos de un gramo 

por cada litro de agua; el agua de mar 

contiene 35,000 partes por millón por 

lo que se requiere consumir X canti

dad de energía para separar los sóli

dos de el líquido. A este consumo de 

energía se le denomin a calor de solu

ción e 1 cua I es aproximadamente de 
0.67 calorías/ki logramo de agua, es 

decir, este es e l cambio de cn,•1 gía 

libre cuando se d1suel v~ en un ki 1 

gramo de agua, 0.35 kilogramos Je 
sales. Por lo anterior deducimos que 

por razones básicas de termodinámica, 

sabemos que ningún proce~t> puede 

producir agua du lce obtenida del mar 

con un consumo de energía menor de 

0.67 calorías/Kg. Este representa un 

mínimo absoluto de consumo de ener

gía. 

Este sistema es el más cono• 

c ido en nuestro medio, en virtud de 

que se ha empleado desde hace mu

chos años en las unidades a flote de 

la Armada y en Plantas de mediano 

tamaño para desalar e l agua de mar en 

algunas instalaciones fijas . 

Debido al alto costo de opera

ción y mantenimiento se están estu

diando otros sistemas para usarse en 

unidades fijas, aunque su presenc ia 

en los barcos es recomendable debido 

a que utilizan el calor de desecho de 

las máquinas. 

En Isla Margarita se continúa 

usando este sistema empleando com

bustible de origen fósil y la experien-

-c1a . nos demuestra que debe ser 
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substituído en e l futuro por las ra zo

nes expuestas. 

En lo lugares donde se en

cuentran pequeña comunidades (des

tacamentos o guardafaros) es tamos 

empleando e l s istema de destilación 

u ti li zando la energía so lar, y creemos 

que en e to casos es e 1 método de 

elección para desalar el agua de mar. 

Después de múltiples investi

gac iones en cuanto a diseño y mate-

ria les hemos logrado trabaj ando 

Foto l.- Vista aerea de Puerto Cortés en Isla Morganto , 13.C. 
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integrar una unidad en coordinac ión 

con la Sociedad Oiapl ex, . \ ., que 

tiene las siguientes cara e Lerísti cas : 

~lanuab le, resi le nte y durable . 

Los mater ia les que se emplea

ron para el rec ipiente son fibra de vi 

drio teñ ida de negro de 1 cm. de espe

sor, perfi I de ensamble con canales 

para la reco lecc ión de agua de con

densación, también de fibra de vidrio 

teñida de color blanco y ]a cúpula de 

acrí I ico transparente de 3 mm. de es

pesor. 

La dimensiones del módulo 

on las , igu ientes: 1.20 0.90 mt . y 

la altura de 12 cms . 

La cúpula de acrí li co ti ene la 
forma de un techo de dos agua con 

una inclinación de 40º y e tá unida aJ 

rec ipiente por un sislcma de bi agra 

que fac i 1 ita recoger la sa} que se va 

a cumulando. 

Lo canales ti enen determina-

da inc linación que f ac i l i La el e ·cu

rri miento de l agua para u recolecc ión 

F ol o 2.· Et¡Ulpo de Jes ti loc 10n de comhus t ihle de ori gen fosil empleaJo en Puert o Cortt•!:> , 
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Fot o 3 .- Otra vista de 1 equipo de destilación de e ombusLib le. 

ev ita al mismo tiempo l o evapora• lógi cas que prevalecen en nue tras 

c ión. costas . 

Este destilador está produ• Estos módulo son fácilmen le 

c iendo 4 litro ~ y medio de agua du lce transportables y para utilizarlos en 

por metro c uad rado de supcrfi c ie en un a pequeña comunidad unen entre 1 

24 horas en las condicione c limato- los que sean necesario , con un t • 
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F c,t c, 4.- As pt>Clos <li\'ersos d«-1 des tilador solar. 

l ema común de a limentac ión, desfogue 

y recolección de agua, de acuerdo con 

e 1 n Úmero de habi lanles de la comun i 

d ad de que se trate . 

Foto 5 .- Otro aspecto 1fol 1lesLilad or solar. 

En la isla de Triáturnio~ 1 Cam

peche. s~ '1a instalado este si~tema 

con 4 módulos v s u produc e ión prome

dio es <le 18 litros diarios, cantidad 

suficiente para l personas que se en

cuentran destacada~ en ese lugar . 

Fl1ra las comunidades que tie

nen hasta 1,500 habitantes pueden 

Foto 6.- Sistema de tubería Jcl destilador solar. 

utilizarse los des ti ladorcs solares ; en 

esos caso!:i las obrus son esl <lC i ona• 

rías y los materiales empleados s on 

el concre to v e 1 \ idrio . . 
Esle s istema lo emplP.nmos 

tnmbién pura los botes sal va vidas y en 

los avione"> pero el cliseño es dif ... rcn

tc 'r el material emplDado es e l p lás

l iro. 
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rot o 7.- OiíPrentes momctilOb dt•) proceso de, 

instalaci<in dc:I Desti!Jdor :. olu r en b,li 

1 rhrngulos Campee ht". 

El aparato disciiado por la 

Armada de los Estados l nidos e mu) 

scncil1o: con Lct de un receptáculo 

que- se llena ele- agua de mar, un balón 

que se infla que tiene la función de 

clc-stilador r tubos a un receptáculo 

para el escurrimiento del agua lrata

<la. 

Para utilizar este aparato bas-

1 a ron leer las recomenda c iones con

teuidas en e l instruclÍ\O y dmgrama 

correspondientes impreso~ en el mis

mo . 
La prndul·ción por unidad es 

, ,1rinbJ e v cst á en relación con los 
' 

dín~ nublados o con sol, siendo e l 

promedio de 1 lit ro dproximadamc:nte. 

El otro s1stP-ma que ::,e emplea 

pnra nbastpce, de agua a los nuúfra-

gos es e l in te rcambio ión ico , CU) o 

me can I mo se puede explicar en unas 

cuanta palabras : 

F.1 agua salina pnsa a través 

de uno membrana de un moterial que 

perm i le un intercambio ión i co . Des• 

cribiéndolo en deta ll~ Re puede cña

lar que e l agua de mar pasa primero 

por una col umna que contiene un cu

Lión activo de intercambio ión ico. ei 

cual es una re rna organ1ca que con-

tiene ludro~en iones (II+ ), los que se 

intercambian con iones po itivos con

tenidos en e 1 agua salma, la cual \ a 

fJuyendo de la parte superior a la inf e

rior y duranle el trayecto todos los 

iones orig111nlcs pos i ljvos han siclo 

reemplazados por h1drogeniones v de 

Fnto 8 .-0troaspe,.todcl pr0tc!>ode instalac1on 

del Destilador solar en lc:.l,1 Triirna11 ln« C:amoechc. 
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Foto 9.- Des tilador o lar del material plástic o 

diseñado por lo Armada de los Ebtndoh· t nidos. 

hecho el agua . al ina se Lransf orma en 

una solución diluida de un ácido . A 

continuac ión, e l agua p1:1 a por una 

columna donde se lleva a cabo c- 1 in

tercambio iónico, es decir, los ionr 

negativo_ por ioneb hidroxilos (011-), 

en consecuencia todo lo ionc-::i ori

ginale ... se subst itu rn por 1onc-~ 11 + 

, OII-i lo cun {cg e combinan para 

formar agua (1120). 

Fr,to 10.- Otro ot>pect o del Destilador , olar de l ma terial plástic:o diseñado por la Armado de los 

L8wdos L'nido~ . 
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Foto 11 .- Estuc he para dcsul.sción del agua de mar por el ~,stemo de intercambio ionic,,. 

fot o 12.- Salida de los módulos del agu1t dulce. 

De~ pués de a lguna horas de 

l levar. e a cubo este proceso, la re• 

5111a han in tcrcamLiodo todo sus 

iones H1- y OII - )' es n~cesar io rege

nerarla • iendo fac t ible pasando una 

olución úcida en la col umna anióni• 

ca . La ca pac idad hab itua l de las re• 

s1na e~ de 5 mil iequi,alentc~ (de 

iones intercambiables) por gramo de 

resina o ·ea: 115 gramo de iones de 

odi o son ab orbiclos por 1 kilogramo 

de 1 mismo produc to. 
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Foto 13 .• Equipo de 1nve cción del s ulfato de ~odio 

c rn.talirn<l o , occ cs nrio para aci<lif1c.ir las a,aua~ 

madres. 

Ya d ura nte la egunda Guerra 

~lundi a l, la Compañía P<"rm11ti t con -

t ru)'Ó un eslll(' he pa ra la desa I azó n de 1 

agua de mar, siguiendo el prin cipi o 

que hemo de. c ri lo , en el cual e] ca

tión <le inte rcambio ronlie ne iones de 
pla~a los que en contacto con el agutt 

de mar inte rcambian la mayor parle 

de sus ca tiones a I combinarse con los 

iones c lor~ y formars e e loruro de pla

ta in oluble . qu e se prec ipita . 

El es tuche conti ene varios 

aditame nto para s u a plica c ión . pro

duce un volúmen de agua sei vece 

mayor que e l qu e ocupan los paque tes 

con la res ina que comprende vari os 

c ientos de parles por·mill ón de s al es , 

la cua l es úni came nte adecuada para 

empl earla en una emergenc ia . 

En la Is la \forgarita , e. tamos 

Foto 14 .· A pe ct o globa l del cquip" · 

experi mc ntand ,1 e 1 :; i t ema de Ósmos i 

inversa, Lrat ando el agua salobre que 

se obt iene de c inco po10~ con 11 na 

produce i ón de 30 t on e lada~ d iar1 a~, 

las c ual e son bt.)mbeadas a un tanque 

de a lmacenamien to que se• encuentra 

a 4 kil ómetros Y medio. 

Este s is terna tambi én puede 

ut i li zarse para de a lar I agua de 

mo.r, pero hay que recorda r que e 

más económico tratar ]as salobres . 

El agua sa lobre de esta Is la 

reporta lo igui entes da tos ' en e 1 

aná lisis: 

ó lido:-. di s uelto~ 

Dure za tota l 

:\ Jca li nidad tola} 

5380 

(CaC03) 

3 
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CATIO ES 

Calcio 

Magnesio 

odjo 

Po tasio 

10 E 

OTRO 

Carbonato 
Bicarbonat o 

u Hato 

C loruros 

itratos 

Floruros 

Boro 

i 1 i catos 

Fierro 

Manganeso 

PH 

Ca 142 

Mg 94 

Na 1650 

K 79 

C03 o 
HC03 700 

04 525 

Cl 2420 

. ·o 16 

F 2.9 

B 5.4 

SiC12 
Fe 

Mn 

P.12 

O. 00 

7.8 

El prin c 1p10 en que se ha a 

este sistema e muy sencillo: Cuando 

una membrana semipermeable se en 

cuen tra entre un a solución sal ina y 

agua, t ie nde ésta a pasar para igualar 

la concentraciones de acuerdo con 

las leyes que rigen la ósmos is; pero 

s i se apUca una presi ón a la solución 

sali na que sea mayor a la presión 

o mótica, e ntonces se lle va a cabo e l 

proceso inve rso, pasando e ] agua a 

través d e la membrana, con rechazo 

de la sal.- A esle hecho debe este 

s iste ma su nomh re de osmosis inver• 

so. 

Desde luego hay que notar que 

la membrana tiene caracterís ticas se

lectivas, que permiten e I paso del 

agua y e l rechazo de las sales , como 

ya me nc ionamos . 

La ósmosis inversa, de ac uer

do con la s ev idenc ias no es un proce• 

so de u ltrafiJtrac ión, ya que en esta 

existen poros verdaderos en la mem

brana y en el sistema que e tamos 

descri hiendo, lo poros aparecen y 

desaparecen por un mecan ismo de for

mación de ligaduras.- Además, no hay 

agua en cantidad· s uficiente qu e di
s ue lva las sal e para que pasen a l 
otro lado 'Be la membrana y si agrega-

r 
mos que e te Jíqu idb eslá ligado a 
las paredes de la misma, el resultado , 

es que ún i carne nle p~ a e l agua . 

La membrana que se emplea 

está formada de acelat o de celueola 

Glueckauf ha rnvestigado el compor

tamien to de las capa porosas, partí• 

cularme nte las que están integradas 

por esle material , que al parecer se 

explica por la repulsión de los iones, 

que ti enen Jugar cuando una solución 

acuosa se encuentra dentro de un es

pacio estre cho, rodeada de materiales 

de constante dieléctrica baia~ 
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Estas fu erzas de repu ls ión en 

el interior de un poro, son mayor es 

que en una superficie plana . 

Las membrana de acetato de 

ce lu losa ti enen una durac ión que va

rí a entre un o y dos años , conservá n

dose mejor en un medio l igeramente 

ácido , s iend o susceptibles de ser 

destruída por hidrólisis, en un medio 

a lca l ino. 

no de los problema que han 

sido resueltos en re ]ac ión con e l ma

teria l, e s e I sostén de las membra

nas, que tiene como función dar apoyo 

para que éstas pue dan res istir la alta 

presión que se requiere para ]levar a 
cabo e] proce o. 

El material e lecc ionado es 

1 a fibra de vidri o, que reune las ca

rac teri -Lica de ' adas: soporta la 

pre ión ejercida durante el proceso, 

su superficie es fina, es durable y de 

bojo co to . 

Todos los o paratos de l sj ste• 

ma de ósmos is inve rsa, tiene n un me• 

camsmo imilar, que cons ta, de un 

pi tón de a lta presión o una bom ba 

que fuerce el pa o de agua con sal a 

un módulo de membrana se lec tiva t ipo 

espec ia l, o d e ntro de un tubo de apo

yo.- El agua fluye por separado de la 

sal a un tanque de almacenam iento . 

Después de sei meses de ex

pe rime ntar con un aparato de ósmosis 

invers a con una capacidad de produc• 

e i ón de 4.000 li tr0 en 24 hora he

mo llegad o a las s igu ientes conc lu

ciones : lo.- Consideramos que en la 

actualidad, csle i lema tiene un lu

gar preferente en e I tra tami e nto de l 

agua salobre y aún en el agua de mar. 

in embargo, necesitamos más tiempo 

para de l e rmi nar e I coslo real de man

te nimiento tomando en cuenta la 

durac ión de la membrana, fundamen

ta lmente . 2o.- E n re lac ión con los 

requerimientos de energía , hemos 

comprobado que son bajos ' lo cual se 

explica por que no requiere cambio de 

fase . 3o.- Debido al diseño senc illo 

del aparato, la operación del mismo 

se simpli fica . 4o.- La fuente de ener

g ía que hemos utif i7.ado en esta uní • 
dad e la gasoli na , cuyo consumo es 

de 12 litros v medio en 24 horas . Pue-., 
de n- uti 1 izarse otras f uen l es de ener-

gía como son la e léc trica y aún la 

man u a 1. 
P or últ imo consideramos 1m-

portante mencionar que se lia firmado 

un convenio ron e l lnstitulo de Geo• 

físi ca de la ni versidad · ac ion al 

-\utónoma de México , con el fin de 

investigar los diferentes tj pos de 

membranas que puedan utili zarse en 

e l s is lema de ósmosis in versa. 



50 REVISTA GENERAL DE MARIN.4 

INFORMACION INTERNACIONAL 

¿PETROLERO. DE MEDIO MILLON DE TO~ELAD.\S? 

El 1 loyd' s Regi stpr of ~hpptng ha con e luido reci en temen te un trabajo 

que <lemu ~stra que se pueden con '"'lruir superpetroleros con este tonelaje de peso 
muerto. La citada 'ociedad ha realizado el ~ráfico que a continuación reproduci-

1110 en ... ¡ cunl se puec1 "er el perfil longitudinal de uno de estos buque,. cuya 
eslora es un tercio ma~ or que la del "'Queen ~lary". (Ver página siguiC'nte). 

J ustamen le en esta primera etapa de la investigación, e 1 Lloyd' s pre len

de resoh er los problemos de diseño y construcción de los grande petroleros 
u ando las reglas y exigencias que existen actualmente para el pro} C'Cto ~ con • 

trucción de buque . 

Como actua lmenle se están llevando a cabo las negoc tac iones para la 
construcción de pe troleros de 300.000 loneladas , ha sido necesario empezar a 
estudiar los problemas hidrodinámicos y cstrucl ura les que surgirán en su perpe· 
troleros de 500.000 tone ladas . Con el empleo de ordena<lore s e le ClrÓn ic os ~e ha 
realizado un gran progre~o en el cálculo de resiRtenc ia y en la opt imi1.ac10n del 

proyecto. 
El obJelo del Lloyd's Register 1 es llegar a un provecto viable para un 

petrolero de e5ta e nvergadura que navegue a 18 nudos y satisfaga los mínimo 

exigido~ en el ca lado ,. las tone ladas <le carga. lgualmen te estudia la po i bi I idad 
de obt 'ncr el espe~or de chapa Pxigido, dentro de los límites prfu~ticos de .:.um1-
11i tro . manipulnción y fabricación. 

~e están considerando las dimensiones principales de tal forma que se 

obtenga la mayor economía po. 1ble e·n el peso <le acero. Como quiera que la di
mensión má~ costosa es la eslora, las proporC'iones no tienen un eÍPLlo crítico 
sobre la resi~tencia e~tructural, en buques de estas dimensiones v velol'iclad. se 

<lec idió con~lruir un barco de menor eslora v mavor manga. 
,, J 

Las primeras in, estigat1ones sobre la relación peso muerto-desplaza• 
miento .;;u~enan que ésta tu, iese un ,alor de 0,86, aprox 1maJamcnle. Los cálcu
los sub!:>iguienles hic ieron posible que esla reh1ción fu ese superior) las dimen• 
s1one. que se adoptaron finalmente fueron las que a continuación se c. i tan. 

Eslora entre perpendiculares ..•. . .. :i96 m. 

t\langn.. .. .. . . .. . . .. . . . . . . . . . .. . . . . . . .. . . . 6 8.50 1n. 

Punta~.................................... 34-,10 m. 
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E l proyec to ha s ido rea li zado para un ca lado de 24,38 m. y un coefic iente 
de esli ba de 1.260 m3/ ton . . aunque se puede obtener un calado mayor con la 

reglas de fra nco bordo de l966. Es lc ca lado adi ciona l solo podria er utili zado 
en e I trans porte d pe tróleo muy densos. 

l•:n lo <JUe e ref iere a mater ia les se prevé e l uso el » aceros de al ta re
¡ tcnc.:in. actua lmente di ponible . Cll)O lími te e lá t ico sea de 3-t.6,I Kg/ mm2, y 
u re istcnc in a la rotura df' 53.54 i\g mm2 para la cubierta , f on<lo } cuaderna~ 

de lo ~ l anr¡ uc . P a ra e l rc.· Lo de l buq ue e usará acero dulce . Podrí n con eguir·e 
una el'onornía más importan te en el peso cx tendi <'ndo e l Pmpleo de l ucero de grnn 
re i tcnc ia rn toda la lon~ilud de lo~ Lanqurs de carga . prro pu ibJemenle no 
es l artn ju · Lificaclo el CO:, l o in icia l. .~e realizó otra a llernnli \ a u::,ando acero cu,o 
coefic iente de rotura fuese de 58,27 Kg 1 nm12. pcrú como q uiera que e ra necc. a
r io re. pe la r unos <'~pe ore ... mín imos la economía rea lizada e n peso 11 0 era lo, u
fic1enle como parc1 compcn ar e l aumento de precio. F.s la limilac ión es caracte
rís l ica de Jos buque de gran punla l. por lo que e picn u rn determinar é le en 
func ión de las curac ler ísti ca · de lob ace ros emp l ados . toda vez que la capaci
dad r r l de plazam ienlo ex igido que ·e pucd n obte ner a umenta ndo la manga) 
e l calado . 

E l cspac: io de carga es tá d i\ idido por <lo mamparo longitudina les e • 
tanc:o . Es ta d ivi s ión longi tudina l la fij arán lo. armador<' . por u exigencias 
de exp lotac ión. pero en e l proyer to en c ucs liÓn se previeron por razones de 
economía de pe o. uno La11que más largo ) . por con · igu iente, e l menor número 

dP mr1mpa" t.r n o , r~al pt;m11u<lo por el Llo)d Reg1 ter of. hipping. 

El aná li · i de l mome nto de fl exión longi tud ina l }' de los r~Íuerzo cor tan 

te en la condic ión de plena carga, hizo \Cr que era ne ce ario pre- cr la i 11 $ lala
c ión de tanq ue. de la tre lateral s en el centro del buque . l guaJmenLc . c-n e le 

aná li s is ohs<"n·ó que exis tía una gran concentración de e · fuerzo cort<tnle 
en lo par l e de proa <le lu sa la de rnúq uin ns n1/.Ón por la que se hac ia ncce. ario 
un replanteo en la di l r ibución de tanque de combu tibie . 

pr ~vé la propuls ión por med io de do hél ices v se ha fijado un pe o 
pnra la maqu ina ria pri nc ipa l de ~.000 toneladas apro imodanwntc aunque no se 
ha e tud iado e l t ipo dr la maqu ina ria . 

E n los gráfi cos que e reproducen sr puede \ cr que e I e ~pesor de chapa 
y tama ño de lo pcríi le no e grande ) que e · poco mú~ o menos I o que 
ac lua lmenle e manejan en mu chos astil lero . 

E Lá c laro que en proyec to) con. t r11cción de :- uperpe lro leros de csl c ca
libre, se pre en tan grandes probl emas que requieren una amplia y detenida in
vestigac ión . 
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LA CONSTRUCCIO NAVAL EN EL MU DO DURANTE EL PASADO AÑO. 

egún las estadísticas publicadas por e l Lloyd 's Regís ter of Sh ipping, e 1 
número de to neladas de registro bruto botadas durante e l a ño de 1966, fu e de 
14.307.202, lo que s upone un incremento de 2.091.385 toneladas sobre e l año an

ter ior. Por s upuesto durante e l ci tado período e l J apón s iguió a la cabeza, muy 
por encima del s igui ente país que es Al emania Occ idental. 

El J apón construyó durante esa e tapa el 64,7 por 100 del total mundial, 
lo que hace un incremento del 2,8 por 100 en comparac ión con e l año 1965. 

E n e I siguien te c uadro puede observarse e l orden y número de tone ladas 
de los pr inc ipales países constructores nava les : 

País constru c tor T R B 

Japón . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6.685.461 
Al eman ia Occ idental . .. 

" UCC Ja •• • •• • • • • • •• 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
1.184.470 
1.169.964 

Re in o n id o • . • . . . . . . . • . • . . . . . . . . • . . . . . . . • . . . . . . . 1. 084. 2 99 

Noruega ... .. ... . . . .. .... . .. . • . • • • • • • • • • • • • · • · • • 

Franc ia ... . ... . ............................... . 

Ita lia . ........ . . . .. .. . ...... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Oinan1arca . ... .. .............. . .... . ..... . . . ... . . 
L' -.üSpa na . ....... . ... .. .. . . .. . ... . .... . . . . . . .... . . 

Po 1 on i a . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

tlolanda . ...... .. ......... . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . 
Yugoslavia ........ .. . ... .. . . .. ... ... . .. . . . .. .. . . 

.\l e1nan ia orie ntal ... ...... . .... . ... . •.• .. ... • . .. ... 

. s. .\. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Canadá. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

537 .401 

442.626 
442.055 

4 L l.443 
398.056 

387.340 
284.271 

275.657 

257.808 

167 .321 

153.210 



54 REVISTA GENERAL DE MARINA 

LA CONSTRUCl.ION NAVAL FR.\NCESA 
[1\ 1966 . 

. egún las es tadísticas fae i l i ladas por la Camara ind 1c. ~d de Con '5lructo• 
rel-- de Buques ) \ rtcfactos l· lotu11t es 1 la c.:onslruccwn ~a\al en FranLia ~e ha 
de~arro !lado t~n e I pd~ado año como puede ver,c en e I s igu 1cnlc cuadro· 

Clase de bureo 

Bun º" <h! p .. 1saIe • . . . . . . . . . . . 
l )I' l rolc,·o:-i . . . . . . . . . . . . . . . 
l~u,p1es de, <1bolaje . . . . . . . . 
Trun ... portc"- de ga:-.. . . . . . . . . . . . 
\1 i tH·ra l crn~ . . . . . . . . . . . . . . . 
Buque~ dt"' carga . . . . . . . . . . 
Hu que.;. r ·frigerados . . . . 
H11qucs ele pesco . . . . . . . . . . . . . 
Buque~ occunogrofico!::- • . . . . . . . . 
H ernnlc.tdor~ ~ • . . . . . . . . . . . . . . 
B11q1tl·~ d ix nr~o .... . . . . . . . . . . . . 

TOTAL. 

pdra la cxporlacion .. 

Botados Puesta dt• quilla 

\úm. T B B .Níím. T H B ~úm. T R B 

8 

7 

.f. 

5 

9 

33 

1 

~ 

5 

90 

47 

60 ·1 5~ ...... , ._ 

. .., ... , 6'" 3 - { 1 • ,> 

113.650 

4:3.924 

9.900 

31. 91 l 

61 

19:-5 
2.11 L 

510.000 

7 

5 

•} 
.;, 

4 

-( 

1-6 
l 

5 
,,. 
o 

84 

5L90i 

20.t .300 

28. l 7O 

L,1 l. 117 

51.209 

l6 .:340 

6l 

495 
4A91 

~01. i20 

7 {.797 

') 
~ 

l 

2 

5 

8 
r: 
•J 

38 

l 
... 
0 

5 

75 

l6.000 

20 i.400 

3 .·l•l9 

ri -ro 
\ ·- 1 

2tJ l.314 

48.910 

12 .9 l~ 
6! 

L .06l 
4.461 

575.81,t 

-6 69 ~ ( • - 1 

En el apartado de los buques de pasaje SC' inclu)'en lodos los lransborda

clrnt'"" c·onstruidos . Entre los barcos que más destacan está el de pa~aje "Pas• 
teur' · de li .500 THB; los petroleros "G"cnola'' y u\Jagda la 'de 102.750 lonela-

da=-- clr pr-~o mucrlo; así como el transporte de carga a granel "Cctra Colnmba" 

dt• 87 .000 lonela<las de pe~o muerto. 

LA CO. lSTHUCCION '\JAVAL ESPAÑOL.\ E 1966 
l .tt~ cstaclí:--t icas referente~ u la con~trucc ión naval española durant • el 

pasado nño ~''" Ínc i l itadns por e l Servicio Técnico Comercial de Constructor s 

~~1,al('s, que es e l orgoni::,mo que ha confec cionado la presente información. 
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Durnnle 1966 se han confirmad:, parcialmente la~ pre\ 1s1ones el~ prnduc• 
ción de hace 11n año . habiendo resultado superiores las cifras con-e .... pond1entes a 

put>sla<.. ,le quilla y botaduras: legcr.inn-nle i11feriorer.; las de buques entregados. 

El resumen de ln ncti\i<lud de lo, ~tstillern!', durante 1966, con i11dicación 

de la::- \~riacione:::, con rc--.pet lo al c\ÍH) anterior, P!-- el si"niente: 

"i11cvo~ <'onlratos • 

. acionalc~ . 

Exportuci(111 • .. 
. . . . . . . . 

. . . . . . 

TOT \L. . . . . . . . . . . . . . 
Pucl:) l a!-- dc> quilla . 

\aci,,nalcs . ... .............. . . . 

. , . . . . ' . . . . . . . . . 
TOT.-\L ..... . 

Botadura~. 

'\acionalcs . . . 

l~x porl ac i 011 • • 

. . . . . . . . . 

. . . . . . . . . 

1 OT \ L . . . . . . . . . . . . . . 
Entreu.i, . 
:\ a C' i <)na I e~ . . . . . . . 
1. 1 • r •,xpor dC11,11.. • • •••••••••••••••• 

TOT·\L 

Indice dt' .icti\itln<l. 
Tonc-lajc p1111clcrddo l.:c) .•• •• • •• • • • •• 

Cartera de pedidos en l967. 

'-. .. 1cionalc:-. •• . . . . . . . . . . . . . . . . . 
[◄ A porta e i Ón •••• . . . . . . . . . . . . . . . . . 

TOT \L . . . . . . ,,, . . . . . . 

•'· ) •1• l . I l Q , 2ll -1 [~ O v·· <)llt; dJe p<,m {'l',H o = onde: 
i 

!\umero 

buque. 

l:!3 
14 

137 

153 

LO 

[63 

l:)S 

18 

173 

L:.A 

1 l 

165 

250 

3L 

28L 

T.R.B. 

335. 126 
9 1.508 

429.63 1 

348.5l4 

:1·, . 568 

'382.082 

311- ,.,11 
-~. ;),) 

65.680 

39l.~l l 

22 l.9GO 

l ~2.808 

377.318 

--,) ('188 
1 • _,::, 

193A27 

966. 115 

Variac ion 

1966-65 

- 2◄l 

+ 41 

16 

,. 56 

- 73 
+ 10 

1 87 
- 50 

+ 28 

r :~n 
- 16 

- 17 
- 1( 

-t- 9 

Q= Pul--sla de quilla c·n T.n.B.: B=Bota<lura~ en T.H.H. ~ E=Entregu:-- en T .R.B. 
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a rt e ra de pedido . 

Lo nuC\OS pedido~ con~eguidos durante c-l año han ::-.ido infcriore en un 
16 por 100 a la tifr,1 obten ida en 1965. ele-hielo pr incipalmcnl<', ,1 no haber e podi -
do r{'parti r durante e l nñ<Y pa, ndo nuc, a~ as ignac ione de- Crrdi to \ a\·a l puesto 
que , como ya conoc n nuc-s tro lec torc~, la. cantidad 's correspondie ntes al 

b ien io 1966/ 67 se había11 <l i tribuido en 1965. 1.a c ifra tota l conseguida de nuc

\O~ con trato. a c iendt' a 429.600 T.H .H. cont ra ~10.500 en 196,1. 

1 ,os contra tos par a nrma<l ore:-. nacionalr~ a cien<lcn .i un total de 123 
buque!-, con 335.lOO '] .H.B. , <le cu~ o lont• lajc- c·c;1 i la mitad corn~sponde a trc~ 
gr,rndc..., buques pclrolcro!-i contra tado~ al nrn.rf!Pll del i tema del C.n·rli lo \ ,l\a l. 

Lo ,ruc,o - conlrc.110~ para e , portación con"'egu ido::- duran te el afio ascen

dieron ~1 9-1-.500 T .R. B., para un tota l de l i l,11q uc-s, e nlre los c-ual<'~ hu) un pe

trolero de 2-1- .700 T . P.~I.. un carguero de 12.:100 T .P. l., 4 buc¡tH':-. de c..irga nw

d i nn o:,; y un buque csC'l1c In que fu e ron ron lrnt«.tdos por en cnr~n de el i vc-rso, 
a rrfüldorc-:,;; de Co lombia , 't un pequeño cargu<'rn para la \ nn.1cl.1 \tu. ional del 

Par.tgua\ . Por últi mo a fina l dC' l año l966 ::te cc1rnron lo contrato.._ dr- con true 
e i ón de· -..e i~ buque~ de c.Jrga de 13 .~50 T . P . \l. para la Corpornc ion Pcru,rna de 

\ <l pore , pri mC'ra o pe rae ion que lo asl i l leros rs p<lño le lle\'c:111 a e aho en e I P erú 
) que- ~rn duela abrir.í 1111 m1c , o mercado polc-ncialmente intc rcsan ll' n nuestros 
as til lero~. 

De lo~ nue,·os con lrn lo:-, ele export ación (·on.:;;ct:ruidos duranlc e l año 9 

buques , con 6 l. 300 T .H.B . . corre pon<l i er on a operacionc grRtionacln~ ,. cerra-

das por el . c-n ic io T écnico Comercio.l de Conslrnc lore \a,nlc~, \' el ,e · to a 
gest ione'~ d irrclamc nte rea l izadas por lo a~Lillcr os . l·.1 t: itado cni('io con t inun 

siendo un factor imporlcH1 lc clr prornnl ión e imp11 l ... iún ele nuc trc..l'-> t'\.porl,Ll'ioncs 

de buqHC'--.. 

l ,d cnrlC'ra de pedidos a final c de l año pal--ittcln a1-,cc ndíu n un lolal de 

281 huqucs , tOll 966 .lOO T .íl . B .• de los cuale :H, l:OTI 19:3.ioo T .H.B. , "-011 t·nn 
lra lo p,un c·, port,, ción . l ,<l cifr ,1 total de car tera de pedidos supon• solanH•n lc un 

aumen to clt• un 9 por 100 ron rc,pccto .t la cxi · tente llll ..iño ante:::., pero lo" pedi

dos para r , portc.1c i ún disminu}en en un 16 por 100. 

J·,~ cligno de de~ tc1car que• c-n h, carter a ele' ped idos, c·ompuC's la , como hc.· -

1110 ~ dicho , por un tota l ele '.!8 l buques y 966.1 00 T . H. B. le> btHJlll'!-- l,11:q11<':-. 
(la nia} or pa rl e- pe tro lero,) ~olamen tP ~urnan 2:2 unid,tdC' , pero ~•1 ln111•l,1je de 
r egi s t ro brut o o lcan1a las 580.800 tone lada - lo q ue- ~i~11if1ca un 60 pnr LOO del 
total y un ton •l,1jc medio por buqut• t,rnc¡ue ele 26 . 100 T .H. B. I· .. ta cifra n1C'clic1 1.111 

c- l c,ada sc- dc·br fundamcnta l rncntc ,d peso de lo~ diC'1 :--ttpcrpetrolcr os uc lua l

mcnte bajo ped ido o en constructión ~ c¡ue cle talh1mo .1 ('Onlinuaci(rn: 
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SUPERPETROLEROS E:., CONSTRCCCION O B·\JO PEDIDO EN FIRME 

E l DE ENERO DF: 1967. 

~STILLEflO 

Astilleros ele Cád iz . ... .... . . 

Astill eros de Cadiz ......... . 
As tilleros de Cádiz . • .. • ... . • 

Astill eros de Cádi z • . . . . • . , • . 

Astano . .. . .. ••.. •.•. . . . • 

Astan o . .... . .• . . . . . ..•. . 

E.N. Bazán .- F'crrol. •.. . •.•• • 

F...\ . Ba.1 ón . - Ferro l. ..... . .. . 
S. E. • C . \ a va 1 . - Ses t a o . . . • . • . • 

S. E. C. ~avnl .- Scstao , • • • • • • • 

N ')m bre de l buque o Número 

de con~trucción • 
. 'S . ', ant 1ago . ~ •. .. 

"Juan de ·\ uc; tr ia ". 
•~c N º 8,..'' . . ~ . . . .. . 
" C. \. <:!86" ..... 

' 'C '' c ut u • • . . . • • 

' ' B ·r '' on I az • ••• •• • 
' •11.1 ,, ,,arqu1na , • , ••• 

"C. . Q 132" . . . . 
' 'Z ,, ~nragoza •••• • 

''C 1 9 1~2" • • \J • • • • 

TOTAL 10 BUQUES .. . ..• . 

T.R.B. 

38.663 

38.663 
55.000 

55.000 

56.900 

58.000 
41.800 

44.000 

54.000 

53.000 

495.026 

T.P.M. 

71.700 

7 l. 700 
98.000 

98.000 

91.100 
92.500 
65.000 

71. 750 
97.350 

9·- _350 

854.•150 

Cont inúa unmcntando e l tamaño medio de los l.uques en construcciún . 

La C\·olución del tonelaje medio de los buques de más de l.000 T.H.B.; 
durante los ultimos ' e:::- año~ ha sHlo la siguiente: 

T.\MAÑO i\H~DIO DE LOS BUQU~,~ f i\J CO\:-, rnUCCION EN l DE [NEllO. 

l 965. . . . . . • . . . ...... . 

l %6. . . . . . . . . . . . ..... 

l967 . • • • • , •• , .... . .... 11 

6.500 T .H .B. 

7 .:300 T.H .B. 

8. 700 T.H.B. 

Entre los buques con tratnrlos durante el año merece destocarse los dos 

petroleros de 98.000 T.l·'.~l. que construirá \ sti l lcros dt Cádi7. para Hio Gulf y 
Hcp()sa. otro de 97 .300 T .P .~l. contratado por la \ aval de , estao con Na •i •ra 
Arto la; un petrolero de 24. 700 T.P .~l. pura la .\rmada de Colombia, que e onstru i-

rá la factoría d • ~lutagorda de la Nava 1; un carguero para la Flota ~lcrcnnle Gran 

Col omhiuna, que con~truirá la factor in ele evi lla de .\ st illcros de Cá'! · z . un 

bulkcarrier de 25.500 T.P .~l. para Navieru Artola contratado por la Fnr:tolla rle 

~lat·agorda de la Naval. así como otro bulkcarrier de 22.500T.PJI. en, argado JJ01 
• 

' aviern Aznar a la Compañía Euskalduna. 
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- Por primera vez, lo ast i !leros es pa ño les van a in ic jar la cons lrucc ión de 

buques a íal te ros , esland o encargado uno de 7 .000 T.P.M. e n Uni 6n 1aval de 
L e\unle con de ti no a Cepsa y olro de 2. 300 T.P. 1. por la Campso, qu e e con ,. 

tru irá en A ti ll eros de l Cadagua . 

l\l Lermina r e l a ño parece inminen te la firma de un contrato para la con -

1 rucc ión de un buque me lanc'ro de gran capa c idAd (250.000 barriles), qu e construi-

rá \ ti ll croR y Tallen•. del \ oroe le po ra la empresa av ie ra de Produc to 
L ic ua do:-; , cons tjtuída por un grupo de empre .. a e pañolas e ntre las que dcslaca 
Ca La lana de Ca , y el cual será de :-:,linado al tr<n porle cl gn::; metano desde 
\rf{<' lia a E pnña , ·egi'1n e l acue rdo firmado a l e fe t:lo con c1 gobiern o de l c itodo 

f)füh , 

Buques comenzado8 , 

El total de buque~ de los que se ha pues lo la qu illa e 11 e l año de 1966 
ascienden a 163, con ~182 .100 T.R.l3. , lo qu e upone un aumenlo de 10 por 100 

con re pcc lo a l año anterior. De el c ilado Lot a ! -o lame nle 10 buques, con 33.600 

T.íl . B. , ~ond e exporlac ión . 

De be des tacarse qu e durante 1966 se ha pucs lo In quilla al petrolero 

"CE T \ ' , tl c 91. 100 T .P. 1., qu e conslruye .\ sli ll eros y Ta lJ e res de I ! oroe te 

para Fle tamen los Marítimos , y que has ta la fecha C' <' 1 buq11(' de mayor tone laje 

cons lruído en España, lon laj e qu e será ·u pe rad o muy e n breve por los n ue o 

-u perpe lroleros de ca i 100.000 T .P . J,J. que he mo mene iono<l o anl e riormenlc . 

Buque botados . 

11~1 núme ro tola l de botadura dura nte 1966 fue de 173, con un Lone laje 
de unas 391.200 T .R.B. , lo que • upone un au ;11en t o de 28 por 100 con re pec to al 

a ño a nler ior. b.:stc tota l de buque. botados ol amenle lB, con 65.700 T .R .A. , eran 

buques destin ado a la ex portat;iÓn con disminución del 50 por 100 con rc -- pecto 

a e te concepto en e l año de 1965. P or e l contra rj o, lo buques botados para 

armadores nac ionale han supue to 11n aum ent o del 87 por 100 con respec to a las 

m1 mas botaduras de] año anterior. 

l ,os buques de mayor tonelaje botado durante el año fu e ron los 1gu 1en• 
t es : 

L os petro le ro ".\l ean tara" y '\ a nli ago '' de 7 L.700 T . P.~1. en \ s tillc
ro. de Cádiz; e l "Marquina" de 65.000 T .P. l. , e n la Fac toría <l e F.1 Ferrol de 

la Empl'esa aciona l íla zán, y el "llde fon o F ie rro" , de 55.753 T .P.~1., en .\ t1-
llero y Talleres d , 1 oroe. Le . 

fi~ntre los buqu es <le carga seca des tacan e l Bu lkcar ri er Vizcaya, de 
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23 .21,i T . P .~l. en Eu ska ldu na· t re. cargue ros iguales del programa in iciado hace 

dos años para Cuba, dC' L3 . l00 T . P .i\l. cada un o; los carg uero "Piort Dun in" y 

" 'abus tian 1'.lo11owicz '', con Lrnídos por la Fnctoría de cvil1a d e \ tille ros de 

Ciídiz parc1 Polon ia; c-l " J osé Lui~ de .\ 1.nar". de 13 .600 T .P .~I. en Eusla lduna· 

e l "Pedro ~lcnéncl c-z", de 14 .000 T.P .~.J. en s tano, y e l" lar Cantábrico", de 
l2 .000 T .P.rvl. en la Factoría de estao de la I ava l. 

e lan u 1ron a l agua to111bi é 11 3 buques trunsbordadore . para vehí c ulos , 

pu ajeros c-nc:argndos por la Cía. Tran mediterránea, dos de e l los e n c stt1n 

(" anlu Cru1. de Ten erife" "Ciudad de Compostela"), y el otro en Id ln 1'11 

a\'a l de Levan te , de \ alenci.1, denominá<l o "La Palmas d e Gran Canaria". 

Buque c11 Lrcgado::; . 

F:1 tonelaje total entregado durante e l pasado aflo no ha a lcanzad o las 
382.800 T .H. B. q11e se preveían ciuedá n<lose solamente en 344.800. 

De toda forma , el lonc luje e 11lregado a urmadl)rcs naciona les }' cxtran
J<'ros s upon<' aument o de a3 y 16 por 100, respec t ivamente, con relación al año 
de 1965. 

e l<'.'rm inaron durante el año tres upcrpetroleros . F] " \ lcánlara" de 

7 l. 700 T . P .~l. que has ta la f echu e la un i dud de mayor lon e la je d e- la f1ola mer

can Le rspañola, cons truido por \ s tillero de Cad i z; el "Ildcfonso l" ierro", de 

55.753 T .P.f\-1. construído por \ slano, )' el q ·ardine ro", de 54.371 con truído por 
la F'ac lorín de F:1 F erro! de la F:. . ílazán . 

'\dcmá e lC'rminaron también do petrolcr0s de tamaño medio, ambo 

para ex portación, e l "Bnrrancn l,crmeja,, , de 24.732 T .P .M. , en la Naval de Ma

lagorda pura la .\.rmada de Co I ombi a, y e 1 "Peri to ~1oreno" (ex " Pres id ente 
Irigoyen" ), de l9 .660 T .P .. \ 1. , cons truí do por \ stano para Y .P . F ., de :\rge nlin a . 

De- be dC's lacar e <¡ur e l tone la j e de reg istro brulo de e ~tos c inco petrole

ros s upone cxacgtmr nl e r l 40 por 100 del lone laje total e ntregado duran te e l 
año . 

E l Lon e luje J e pesqueros en tregados alcanzó la cifra re cord de 46.100 
T .R.B., debiendo de tacar e que de e te Lota], 29 buques, con 21.100 T .R.B. , 
fu eron de ti nados a la exportac ión, la ma)oría de ]os cual formaban parte de l 

amplio programa de pcHqueros contra lados con C uba hace dos afio~ 

En c ua nt o a buques de ¡,a aje, entraron en servic i o loR dos primeros 

transbordadores encargados por la Cía. Trasmed iterrá nea " an ta Cru z de Tcne

rife" y " Juan March", construídos e n el as tillero de es tao de la S .F:. de Cons-
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trucción \aval y en Uniéin NaH1l <le Le, .. 1ntc de Valencia, rei-;pcct i ,arncutc. 

Tarnbien se tcrminú In con lrucc1ón deJ trt1nsbordaclor ''Jibacoa" en la Faetona 

de ( c.1rlagf'11a de )a Empresc.t \ac1onal 8a7atl pura ( uLa. 

[ntre los huques dr• carga sccn tc·rminado, r-n el ~ílo, el de m .. wor lonrla

jc fu<> el Bulkcarri er ''Vizca}a
11

, de ~3 . ~00 T .P.~1. . con- truído por la Compañía 

Euc;kaldunn, dcbirndo drslac .. use t .. 1111bién el " CnnnP de \ La~olo'' y "José Luis 

de \ 1nar··, de t:) .6:37 'J .P.M., con-, truídos por el mismo astillero; los ú ltimos 4 
buques de carga de la ~eri e de 10 e onslru ido.._ para Cuba, de 13.100 T. P. \l. cada 
unn ("~lt.1ffo" , en \still cros de C:ádiz; "Jiguani " ,. "Baire '', en \stano, e 
"lmias ' ', c-n Euskalduna) y los buque~ gemelos "Ci udad rlc Cuculla" y "Ciudad 
de Buenc:1 \ cnt ura", ele 12.362 T. P. \1. cada un o, e on!,lru íd u~ por I a r ac. tona de 
~t•,·illa clr \ s till<•ro. de Cadi1 para la Flota ~lercanlc Grnncolombinno. 

También durante 1966 se terminó la con trucción de la muyor parlt· del 
progra111a <lel ~linislerio dt' Obra::, Publicus, en In que e refiere a cmbarlc.1ciones 
au ,ili nrc~ , entre la~ que <lc-bc dcsla,arsc 6 grandes gán~ui les de 750 metro cú
bico~ ~ 5 rlraga~ el~ ncc ión de 100 metros cúbicos , construída .... toda. ellt1s poi 
la .. ocicdad Espa1iola de Cnnstrucc1ón a\al. 

Pre,·i5io11 >·de produc c ión para 1967. 

De> la informac ión facilitada por cuda uno de ]oi-, astillcro'i n princ ipios 
de 1967 c;c deducen una ci fra::, de produc c ión que con\ cnien l emenle depuradas , 
segun las e,pcriencias de año::, anteri ores , pued~ resnm 1rse de la siguicnle for
ma: 

Puc-,l.1s de c¡uilln (hu<p1cs conl<'nzacloh) . 

Botaduras .. .. .. ..• . . . . . . . . . . . 
Entrega . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

3 9 l . 7 00 T . R . B. 

4 12.500 1 .R. B. 

386.100 T .H .B. 

Debe tenerse en cue nta que la cifra corrr~pond ien te a buques comenzado 

puede a u mentar en la recl I idad suslanc ial mente, de bid o a los n uc \IOS contratos 

que sc firmen a princip io:-- de 1967. Lo mismo ocurrirá, pero en menor proporción 

en cuanto a la cifra de botaduras . 

PerspC't: tivas del ·ector . 

l ,os trcb primeros tritneblres de 1966 se curactcri,aron por unn inquietud 

senl ida unáni11wmente tanto en lo medios na, ieros como en lo~ de construcción 

naval debida, principalmente , a la ausencia de medidas oficia les que sustituyen 
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de alf!Una forma al programa pre\ isto en la Lcv de 12 de mavo de 1956. Esta 
¡ tuaci ón c.amhió sustanc ialmenle a partir de I mes de oclu Lrc e on la publicación 

del Decreto / Le\ 18 1966, en el c.ual se cslablec:io que la construcción de buques 

para armadores nacionales tendría la misma considerac ión fiscal que los buqu ... 

de C\. portac i ón. EJ lo lraj o corno con::,ecuenc: ia la publ icac ion de una Ord<'n del 

~lini tcrio de llacien<lu por la que se concedió a los buques nacional<-s la ele gra

vación fi~cul por la que tanlas \ ece::, habíamos abogado. 

\ I mismo tiempo, ) teniendo en cuenta la atonía del mercado, deri,dda 
de la falta de asignaciones de Crédito \aval, el ~linisterio de llacienda autorizó 
a que la finan e iuc i Ón de buques nnc iona I es se lle\ ase a cabo por la misma \Ía 
de rcdcsc:uenlo especial en el Banco de F:spaña que se utilizaba hasla ahora fht

ra lo-.. buques de eÁporlación . Esta medida, que poslcriormenlc ha sido rectifica
da pare ia lmen te en el !-iCntido de dar en trada además ele a la banca comerc iA l a 
los bancos i nd11stria les y el Banco de Crédito a lu Conslrucc ión, de br cst imarse 
como una medida ex peri mental de nuestras autoridades n I obje Lo <le conocer la 

rea e e ión de la demanda ) , en conscc. licn c ia, obrar en e I futuro . Los plazos de 
amortización fijados en C'5ta línea c~pccial <le rede cuc-nlo p~recc que no pue-

den lle~ar a mtis de die/. años, r esto úJtimo en casos e pecia les, ya que el pla

zo normal será de ocho años; por otro parle , el t ipo de garantías que exige la 
banca priqtda hace que los a.rmadorC's no se ha}an decidido todAvía por una 
aceptación total de esla nueva \'Ía de financiación . 

Por otro parte, no debe olvidarse que la construcción de algunos oeterrni

nados tipos de buques puede exigir la con t inuación del crédito naval ofic ia l, ta l 

como ltasla ahoru ha venido funcionando, por lo que parece oport uno que se re 
considere a lo largo de 1967 la si tuación creada. En la primavera de 1967 debe
rán estar fijada - las directrices del Segundo P lan de Desarro llo Económico y 

Social y elln8 se deberán recoger y s is tematizar todas las medidas que e l Go
bierno considere oportuno paro. el impulso y mayor desarrollo tan to de nuestra 
larina ~lercan te como del sector de construcción nava l. 
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CO VOCA TO RI A 

La ec retaria de Mari na hace una a tenta invitación al personal df• In 

i\rmada y de 1a larina Mercante de :\1lé xi co, así como al que labora en la Depen

dencias de la rni~ma , y en gen era l a todos lo inleresado en asun tos d e l desa

rrollo marí t imo nac ional, para que Lomen pfl rtc en e I certamen promov ido por e 1 

· ·BA. CO AClONA I, DE l\fEXICO", .' .A . , para efectos de otorgnr s u "Píl.E~UO 

\ 4 AL DE ECO 10~llA 1967". Dicha inslilu c ión ban caria hace la invitación de 
c,ue se Lrala e n los s igu ie11 tes términos: 

·e a bre e te cer tamen para todos a<1ucl lo es tudi o ) e>nsayo que , en 

forma de libro invest igaci ón e pet' ia l o confere nc ia , e e criba n sobre t emas 
relacionados con los dife ren te s pro blemas de la E conmía <l e Méx ico. 

Lo re9u1 ito para tornar parte en él , on : 

u) .- Que los estud ios y ensayos s re fi e ra n u problema de verdadera 
irnporlanc ia para e l J esarro ll o e con ómi co de ~Iéx ico . 

b) .- Qu · hayan s ido e cri to o publicados en c- 1 año de 1967. 

e:) .- Que cu nlqu i e r pe rsona o persona de nnc ion al idad mcx icana , au l ora 

n au loras de 11n Lrabnj o de las curac lerí t ica. mene ionad as, lo pre en te para 
l nmar pa r le en el certamen , entregand o di ez ejemplares al Dcparlnmcnlo de F: - tu-

<liP~ Económ icos de l Banco Nac ional de ~té · i c-o, an les d I día 15 de enero de 
1 968. 

l n jurado con t ituído por a ltas µer , ona] idade de la ~dminislración Pú

', l ica , t c-ndrá a u cargo el e Ludi o de los trabaj o qu e parLi c ipen, y propondrá lo 

¡u r sean merecedorc a premio que otorgará eJ Banc-o • ac ional de ~lé ico romo 
. 1gue: 

a).- $50.000.00 a l au Lor (o a lo a ulorc en con ju nlo de I es l ud io o e lu
drns qur merezcan calif icac ión de Primer lugar. 

h) .- ..,20,000. 00 al autor, o en (•onjun lo a los au to res, de estudios que 

mc- rezcai1 l'.a lifi cac ión de egundo lugar. 

e ).- Di plomn e pccial a los Lrahajo que ameriten ~lcnc ión Honorífi ca . 

lnformnción ad icional, s i se de a, pue de obtenerse en el De partan, nlo 

de Estudios l!.:conómicos de di c ho 13anco (Isabel La Ca tó lica H 44, ~1P ico l , 
D.F. ), ó en c uitlqui c ra de las t1 c ursales del mismo. 
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P or s u parle la ec rc taría de Marina, con motivo de l Cincuenlf"nario de la 

Nacional ización de 1a 1arina 1exicana ofrece en e l mismo certam 'n recompen
sas adicionales de ... LS,000.00 a l Primer Lugar y de $ 10,000.00 al .. egundo e n 
ca o J e tratarse, e n op ini ón del Jurado, de los trabajo relac io nado. con e l im
p11lso de las actividades marítimas nac ionales . 

Interesada esto ,.ec re laría en e timular l e tudi o de los problema marí

timo nacionale , con vi La a su futuro aprovechamie nto, estima que de- orie11Lar

se el e Ludio de dicho problemas en el aspec to económico que a no dudar e e l 

má importante que ofrecen - los inlere Rdo podrán lle nar lo requ1s1to · que 

que ex ige el "BA CO .\ CIO! AL DE ME., ICO" e n este cert amen teniendo así 
la oportun idad de obtener la doble recompe nsa que ahora se ofrece; au nque l, . 
realme nte import ante paro lo mismos autores ha brá d e , er la sali facción perso-

nal de conlrjbuir con us ideas para el ben efi c io de nue tra Marina y del Pní et 

genera l. 

ALFREDO ELIAS AIZA 

Se complace e n felicitar a l señor Presidente de la Repúbli(; c1, 
Lic . Gustavo Díaz Ordaz a ] ini ciar s u cuarto año de Gobierno ) 
al r. Almirante C.G. Antonio Vázquez del Mercado, Secre tari o 
de Marina , por s u labor e n beneficio de la Marina acional. 

México, D.F., 1 º de diciembre de 196 7. 
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,_ 

ENSENANZAS DEL INCIDENTE DEL 
''TORREY CANYON'' 

NOTA DEL REINO UNIDO. 

J . - El Gobierno del Reino Unido desea enfocar la atención de 
otros gobiernos sobre ciertos problemas que salieron a la luz pú 
bl i ca , con motivo de lo varadura del Buque Tanque "Torre y -: 
Cunyon" y hacer sugestiones para su resolución. 

EL INCIDENTE. 

2 .- A los 09 11 horas del sábado 18 de marzo de 1967, se re
portó la varadura del Buque Tanque "Torrey Canyon " en el Arre 
cife de Seven Stones entre las Islas de Scil ly y Lands End. El-:. 
buque tonaue se dirigía a Wilford Haven con un cargamento de 
petróleo crudo y se supone que se varó en el arrecife cuando -
navegaba~ uno velocidad de unos 17 nudos. 

3 .- Se puso en evidencia de inmediato que la amenazo de con 
tami noci6n del petróleo era de una magnitud tal, que no tenía 
precedente alguno en todo e, mundo. Los buques de la Real Ar 
moda y los fletados para el efecto , un total de 35 buques, em 
pezaron una operación continua de regado de detergente con eT 
objeto de eliminar el petróieo derramado. 

4.- A lo largo de tres dios el fue: te oleaje hizo peligroso ela 
cercamiento al costado del buque tanque, de cualquier tipo de 
embarcación, impidiendo la transfere ncia de l equ ipo necesario -
para uno inspección. Pero sin embargo, poro e l lune s 20 de 
marzo se puso de manifiesto que unas 30,000 toneladas de pe
tróleo se habían derramado al mar. 

5.- El sábado 25 de marzo el pet róleo empezó o orr ·oor a las 
playas de Cornish, afe ctando unas 100 -nillas de costa . 
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6. - Al anochecer del domingo 26 de marzo lo mor arbolada y 
los fuertes vientos ocasionaron lo quebradura de lo popo del bu 
que, derramando otras 30,000 toneladas de petróleo al mor. ET 
lunes 27 de marzo el Gobierno del Reino Unido perdió toda es 

peranzo de reducir a un mínimo lo contaminación remolcando-:. 

e l buque, ó cua lquier otro parte del mismo,abondonondo dicho 

solución . En los dios siguientes e l buque fue bombardeado para 

incendiar el combustible remanente en él. 

7. - Durante el desorro l lo de estas operaciones, el Gobierno -
consideróa varios maneros de eliminar el combust ible en el bu

que y en el mor¡ y otros formas diferentes de manejo del mismo. 
Estos incluían lo posibilidad de obsorver el combustible con mo 

terioles tales como la pajo y lo vermiculito, y el hundimiento

del petróleo por coagulación. Siendo necesario el considerar el 

efecto sobre l os peces y otro vida marina, no sólo del combusti 

ble sino también de los métodos de dispersión del mismo. Los ::: 

autoridades también hicieron piones poro rnontener el petróleo -

en los proximidades del buque, excluyéndolo de bahías y este

ros con el uso de plumas y botavaras. 

8 .- Se estableció lo cooperación con las autoridades francesas 

paro la vigilanc ia de las áreas maritimos más expuestas a ser o 
fectadas, posando a los expertos franceses la información técn-;

ca y métodos para combatir el petróleo en el aguo y en los pla 

yas. 

LAS LECCIONES. 

9.- No es intención del Gobierno del Reino Unido el sugerir -

que el Consejo se ocupe de problemas particulares a los que se 

ha enfrentado y aún síguelo haciendo el Reino Unido. Sin em

bargo, se ha definido en detol le el desarrollo de los eventos -

por considerar que la mismo cosa le puede pasar a cualquier -
país con litoral mornimo, pudiendo ser posible obtener de estos 

eventos particulares, lecciones de opl icoción general . 
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10. - Los problemas que solieron o lo luz con el incidente del 
"Torrey Conyon" pueden ser div ididos en tres amplios categorías. 

o}. - Que medidos deben tomarse poro reducir o un míni
mo el riesgo de que dicha c lase de incidentes vuelvo oo . 
currir; 

b). - Que medidas deben tomarse poro I imitar la extensión 
del daño, si ocurre tal clase de occidentes; 

c) .- Que cambios son necesarios en lo Ley Internacional . 

MEDIDAS PREVENTIVAS. 

11 .- Cualquiera que sea el resultado de la investigación del Go 
bierno Liberiano, es cla ro que el incidente del buque "Torrey -
Canyon" origino problemas en el campo de la navegación. 

12.- (1) Parece ser que e l primer problema a ser considerado
es lo posibi I idad de reducir el riesgo de varadura ócol is iones, -
hac iendo que los buques tanques ó los que sobrepasen cierto ta 
maño , naveguen en rutas marítimas fijos cuando se encuentren-_ 
cerca de la costa . El Gobierno del Reino Unido está consideran 
do la posibilidad de controlar las rutas seguidas por los buques 
tanques (y otros buques que lleven cargo potencialmente peligro 
so) hacia puertos ingleses . Ellos proponen que el Comité Apro :
piado de la Organización Consultiva Maritima lnter-Gubernomen 
ta l (IMCO) debe considerar simila rmente, como asunto de prio= 
ridod, si las rutas moritimas de los buques tanques deben ser es 
toblecidas más generalmente dentro de una distancio a la costa 
especificada. El Gobierno del Re ino Unido está por supuesto, -
conciente de las recomendaciones hechas o la IMCO en octubre 
de 1966, sobre los áreas de separación del tráfico morir imo he
chos por un grupo de trabajo de los Institutos de Navegación de 
lo Gran Breta ña, Franc ia y la Re pública Fe deral de Alemania.
Si los rutas marít imos para buques to naues fueran esto blecidas,
seria necesari o cons,aerar, inter a l ia , si se oeberio def inir el -
a ma ño de los buques o los cuales se oplicaria la rest r iccrón y, 

en caso afi rmat ivo , como (po r calado, eslora ó pe$O mu erro) y 
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si el tamaño de los buques tanques afectados serio uniforme 6 -
variable en diferentes regiones. 

2). - Lo IMCO puede también considerar: 

a). - Si a los buques tanques ó buques de esta clase ma
yores de cierta medida, debe exigirseles el tener ayudas 
a la navegación especificas, además de las requeridas por 
la Convención Internacional para la Seguridad de la Vida 
en el Mar, 1960, y usarlas dentro de una distancia a lo 
costa especificada y en áreas de mucha intensidad de trá 
fico; 

b). - Si el movimiento de los buques tanques dentro de -
cierta distancia a I a costa especificada, debe ser contro
lado por radio desde tierra. 

c) .- Si los buques tanques dentro de la distancia especifi 
codo o la costo deben ser sujetos a cualquier restricción
de velocidad; 

d).- Si deben hacérseles rev isiónes periódicos del equipo 
de navegación. 

e). - Si los capitanes y/o las tripu laciones deben ser en -
trenadas especialmente y cal ificodas paro uso de este e
quipo adicional; 

f). - Si debe haber ó no, 1 imitaciones en el uso de pi lo
tos automáticos. 

3). -E l Consejo puede también considerar si el Capitulo 11 de la 
Convención Internacional para la Seguridad de la Vida en el -
Mar 1960, deba ó no ser cambiado para controlar el d_iseño, -
construcción y equipo de buques tanques, ó de los mismos más -
allá de cierto tamaño , ba jo el punto de vista de evitar ó limi 
tar e l escape de petróleo de sus tanques en el caso de acciden 
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te de varadura ó col isión. 

4). - las rocas particulares sobre las cuales eneal ló el "To 
rrey Canyon" estaban, por supuesto, bien indicadas en las 
cartas Náuticas. Sin embargo, y sin lugar a dudas, hay
rutas en otros lugares que están inadecuadamente indica -
das en las Cartas, para ser usadas por los buques de gran 
calado. El Consejo puede considerar útil que la IMCO de 
ba considerar, en conjunción con el Buró Hidrográfico 1~ 
ternacional, si las rutas usadas por los grandes tanques ó 
cualquier ruta marítima que pueda ser establecida .(Ver (1) 
anterior) deban ó no ser levantadas y balizadas especial
mente y si es afi rmativo, quien sería responsable del tra
ba¡o. 

MEDIDAS DISEÑADAS PARA LIMITAR LA EXTENSION 

DEL DAÑO. 

13.- Parece necesario asumir que cualquiera que sean las medi 
das preventivas tomadas, seguirán ocurriendo accidentes. Por lo 
tanto, la siguiente reglamentación a ser considerada es aquella 
diseñada para limitar el daño que pueda causar el petróleo, una 
vez ocurrido el accidente. El Reino Unido propone que la IM
CO considere las medidas siguientes: 

(1) .- Un procedimiento nacional e internacional en caso 
de accidentes. Por ejemplo, cada país puede tener dis -
puesto que se tenga a la mano en un breve periodo de -
tiempo los elementos humanos, abastecimientos y equipo -
para combatir la contaminación por petróleo del mar ó -
costas. Los mares y rutas maríl-imas del mundo puedem ser 
subdivid idas en regiones, tomando las previsiones necesa
rias para que el país más cercano a una fuente de canta 
minoción sea el responsable de remediarlo, con el dere-: 
cho de pedir ayuda a los otros países en la región en ca 
so necesario. Las medidas para combatir la contaminación 
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pueden incluir las patrullas para verificar su extensi6n y 
el tratamiento del petróleo en mar y en tierra. 

(2). - Como corolario puede ser necesario que el buque -
tanque involucrado en un accidente siga ciertos procedi
mientos diseñados para asegurar que se notifique lo más -
rápidamente posible a la autoridad nacional ó regional co 
rrespond iente. 

(3) .- La continuación e intensificación de la investiga -
ción de acuerdo con las resoluciones 12, 13 y 14 de la 
Conferencia Sobre la Prevención de la Contaminación del 
Agua del Mar con Petróleo de 1962. Esto debe cubrir to 
dos los aspectos de la contaminación por petróleo, incl'7 
yendo la manera de evitarla y combatirla cuando ocurra-:
En vista de la destrucción en grande escala de la vida -
salvaje, el Reino Unido hace un llamado de atención al 
párrafo 1 (c) de la Resolución (12) y la necesidad de in
vestigación sobre el daño a la flora y fauna causadas por 
la contaminación con petróleo, las mejores maneras de -
combatirla y el papel de los microorganismos en la destruc 
ción del petróleo. 

(4) .- La aceptación de que un país costero oueda tener -
interés en un accidente que tenga lugar fuera de su juris 
di cci6n. La IMCO puede considerar, por ejemplo, que-_ 
cuando el pais afectado conduzca a una investigación de 
un desastre ser io involucrando un buque tanque, los go -
b,ernos de los países cuyas costas ~ean afectadas por la -
contaminación deban tener ó no el derecho de nombrar un 
miembro en la Comisión Investigadora. También puede ser 
útil si los resultados de dichas investigaciones son reporta 
das a la IMCO. 

CAMBIOS REQUERIDOS EN LA LEY INTERNACIONAL. 

'4).- (1).- La escala del desastre del "To rrey Conyon'' no t,e 
,e precedente . los naufragios de los buques tanquL e n al 
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ta mar nunca han tenido repercusiones significantes en las 
costas. Cómo consecuencia de éllo, la Ley Internacional 
que gobierna dichos asuntos no toma en consideración en 

forma adecuada los intereses de paises que no tienen inte 
rés directo en un buque ó su cargamento; pero cuyo terri 
torio puede ser afectado si ocurre un accidente al buque . 

En el futuro bien pudiera suceder que, con el objeto de

proteger sus costas de contaminación, el gobierno de un -
pa is costero desée tomar ciertas medidas que puedan i nter 

ferir con los derechos de los propietarios, equipos de sal 

vamento y aseguradores, y por supuesto, con el gobierno-= 
del país de matricula del buque. Por lo tanto el Gobier

no del Reino Unido propone que se tome en consideración 

la pregunta sobre que derechos tiene ó deba tener , un -

país costero en tales casos, de acuerdo con la Ley Inter

nacional sobre la materia, y cómo se deben ejercer di -

chos derechos. 

(2) .- El aumento en el tamaño de los buques tanques crea 

también problemas relacionados con las reclamaciones por 

daños causados a terceros en los accidentes. El transporte 

de enormes cantidades de combustible puede convertir en 

una amenaza, a una substancia que normalmente es consi 
derada inofensiva. Se deja a consideración si se deben a

pi icor ó no las reglas de reclamación. Debido a que las 

causas de tales daños son inherentes al tipo y cantidad -

del cargamento, se debe estudiar si los dueños de los bu 

que tanques ó armadores de los mismos deben aceptar las 

reclamaciones, independientes de la negligencia para cu

brir los daños originados por la contaminación producida 

por los accidentes a los buques tanque. Una alternativa -

a dicho plan seria la de seguir el precedente de los car

gamentos nucleares y hacer que el dueño (ó consignatario} 

del combustible sea responsable, hasta cierto I imite, por 

ta I es daños. En cua I qui era de I os casos se somete a estu

dio lo siguie nte : 

a ) . - Si se hace 6 no obligatorio cierta forma de seguro -
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p:1ra d ic ha responsabilidad; 

b) .- Si se aprueban ciertos princ1p1os especiales par<? capa 
citar a los gobie rnos y ot ras personas afectados, a recupe 
rar los costos de la batalla contra la contami noción en el 
mar, limpieza de las playas afectadas, etc . 

OTROS CARGAMENTOS PELIGROSOS. 

15) . - El Gobierno del Reino Unido propone también que la IM 
CO estudie si cual quier propuesta a doptada con respecto a los 
buques tanque petroleros, se debe hacer extensiva, con ó sin -
modificaciones, a los buques que lleven otros carga mentos peli 
grosos, los cuales después de un occidente amenacen los intere 
ses de I os países costeros . 

CONCLUSIONES. 

16) . - El Gobierno de l Reino Unido está conciente de que no es 
posible dentro de l panorama de una corta reunión, e l aprobar ó 
discutir completamente las soluciones para los problemas puestos 
en evidencia por e l "Torrey Canyon", así como que algunas de 
las preguntas que se presentan no sean responsabilidad d irecta -
de l IMCO. También sabe que será ne cesario d iscutir e l peso de 
los costos de cua lqui e r precaución qu e se tome , contra los be 
neficios que pueda n ser o bte nidos de éllas . El G o bie rno de l Re i 
no Unido sost iene sin embargo , que e l examen internacional de 
los probl emas puestos e n evidenc ia por e l ''To rrey Canyon 11 es -
un a sunto de gra n importa ncia y mayor urge ncia, y propone que 
el Co nsejo solicite que los orga nismos aprop iados de la IMCO, 
le de n prio ridad en sus programas de traba jo , para el estud io de 
los problemas represe ntados a rr iba y cua lesqu ier otro que consi
dere n importante; sugirie ndo también a l Secretar io General co
mo debe ser hecho lo más rápido posible y a tie mpo para la -
re unió n de l Conse jo e n junio, así como las implicac iones para 
la organizaci6n; urgiendo al Consejo pa ra que liega las orev1sio 
nes a decuaaas de l caso , e n el progra ma ae tra bo¡o de 10 O 9<: 
nf zac ,6n . 
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Meliso de Samos 

Almirante y Filósofo 

por I¡,ranci ·co J . Dávi1a. 

!/ I n1arco gcogrlzf ico. 

En la 1·cgión n1á 01·ient al de 1 Y1 edite1Tá11eo. en In cncrucija
rla de las 1·utas 11Hu·ít in1a~ dt ()riente y Ottide11te. xeparac.la d<l 
la <'osta dr .l\:ia .wJ eHor por uu e~t1·ccl10 de poto u1ús de una 
n1jlla de c111(~ho

1 
:e cncuell t ra la isl a <l e Han1os c·uua del p er~o-

11aie de quien 110s hahre111u " d ocnpa1·. Sitnadú frente al pl'o-
1no11torio de Mi<·n]a la orog!'afía de la i~la es i111ilnl' a la tle la 
cos la. ele 1a q u ) µarec-c prol ongac:j óu, put·s la co1·d i I lei-a n1ou ta
r.o~ a e extiende desde ( 'aho (1<1 tos, pu11la oriental, hasta el Ca
bo l\antha rian• extremo occ-id rutnL n1uv C'Cl l'ea del ru al sr1 halla 
el Monte l(e1·netu .~ (hoy 1,l'rkh~ J ('OH 1,J10 1nts. d e altura, el 1nás 
c]cvnclo de la i.: In . Con u Jtn lo11gi Lud 1núxi1na <le 42 ki101netros 
Y :21 clr anc·h11ru 111ayor. Han10~ titne una ~uµerfici c el~~ 4G/ k:111t . 

<uadrndo . l.1a (iiuclacl-}~:1a<lo e .1nco1tLJ·alnl situada n u11a 
excelente aln·a en Ja 1osta ' u1· Ül'icntal, cloudc hov xP halla el 
p11 e1·to de 'fjgani- n1uy bjcu p1·otegida de los yiel11o8 del nor-
1c por la propia isla y <le los de )c\'ante por el pro111onlo1·io d e 
M J eu la ~' lierra fi1·u1e. El pucl'1 o c·ont aha. pa r ,l : u 111u ~·01· pro
tc:<·c.·1ó11 con un t'01upeoln: ele n1ú. <le <lo· e~tadio~ ele 1argn y nn,1 
alt,11·a de ;3fj 111c l1·os , sob1·p el lc1 tho tlel n1 a r. ( 1 ) E ·taha 1·odeada 
por una n1u1·ulln. rarte el e C'uya sec<·i<'>n·Horl e. adosarla a la ve1·
tiC'nte Rllr dp la n1ontaíla se <·onsrrva nó11 a~í c.·o~o ta1nhirn u11a 
pa1·te d<.'l muelle Est e c-011 sns 101·rC's r JHIPrlas. 

J )l) la s lr<ls ~rancl es islas H<h·ncentc~, al , . ia Ie1t<>l'. Le."1-
hos. (~ttI<Y' Y ~Hlll~>s (~sta < s In 111.enor y ta 111cno.·· f(lrlil. . 1 l>1en 
en la auiígür<ln<l fue famo ·a, poi· sus iruto. . En ca 1nL10 abun
dan las 11 1adP1·a · d e construcC'i<ln In <7uc uniclo a :n 1nagníf'ica po-
sición geogrú fj('a .. hizo que el co1ncrcio 1uarí1 hno fuera la prin
cipaJ ocupación ele s11--; habitante . 

( 1) I-Ierodoto. L1 b. III , Cap. 60. 
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Su po ici6n geográfica era excelente para operar en el t rá
fico del Asia )f ellnl' y p:,;, tuh1ccer· conexiones tan to pa ra. el Ponto 
Euxino (~lar [>To) ha.cía el nor te con1-0 a l snr. h·1,·in Rodas, 
Sirja ~ T Egipto. E;n 1_,;s /rt de la posición de J..'::tc1111os -<h('c Cary
a horcajadas sob·re nu,1ncrosa8 líneas de Irá/ iro

1 
no Ps sorpren

dente que 8u tirano Polfc-ratc. , fu era. rl primero <fr, los grandes 
piratas gric.r¡o.· que organi">·ara. el corso en 'U,n a au.té11t ict1 cs
'~ala real. (2) . 
E l anteceden/e histórico. 

En la geogra fía hcnuérica ya 'e rnenciona a ~a1110~. I>uran-
1 e el funeral de H éc:tor, 1-Jécuba se lanienta. (~) <.le que en e ·a 
isla, en IJen1nos ú en In1hros fn eron vendidos roruo e~C'la ,~os ~u~ 
dcn1ás hjjos <1ne ('apt1rra1·a vivo.· Aquiles. 

Sin e111bargo, C'n la lista de Jos par~ü~ipantc.-.· de lH gu('t l'a 
tro~·ana. (]Ue el poeta :eñala ncucio.1an1ente fn lta Sau1os, co1no 
ocurre <'on la!; oi J'as g1·andes islas del E gco, ron la extepción de 
<.:1~ta y <le Roda: que aportaron, la pl'imera , ochcnla 11cy ras 
,11a·ccs, hajo el n1a ndo de Idon1eneo en tanto que Tlepólen10 co11-
d1tjo en nueve nares a los firro.c.: rodios ( 4 ) . 

La omisión de Sa1no. en el catáloo·o ele l as naYes no es un 
olvido de Homer o. Para la época de la gu erra t l'oyana, Samos 
e~ ta ría poblado por 1Pleges ~· carios. l .1a~ g1·an <l e. n1ig raciones 
griegas e inician poro de pués de la destruc:ri(,n de I lión. 1Ina 
ele las mayoTcs fu () L1 el e lo~ Jonios - po .. tel'ior a la clr los E o
lios-- que e e~parcie roll por e1 litor al ocrjdental del .A.Ria 1\1:cnor 
y algunas de la.. islas ~H1~rncente~. E. probable que la ocupaeión 
de Samos haya ocurrü1o hacia 1033 a. C. :v- quf 1a f unda.ción de 
1fl ciudad-e, t,ado drl nli 1no nontbrc t uv-iera lngnr p or el año f)65. 
f'ec.:lHts que no son ino H proxin1adas . De Ja ( ale 'die-a. E ubea , 
. .\tica r Epidauro alierou los jonio. rn111bo al A, ia 11'enor. Los 
llegado a San1os fueron del grupo del E pidau1·0 y a la i,i)a Ue
Y~ron el r11Jto <le fTera r ottos ele1uento. 1·eUgiosos ? cnlturale~ 
n trav{,s de los cuales se identifica la Dodecápoli jóni a (5) , 

(2) !\1. Cary. The Ceographic Background of Greck and Roman llistory> Oxford, 
Clarendon 'Press. London, 1949. Pág. 99. 

(3) Homero, 1/ia.da. Canto X IY. 
( 4) Homero. !liada, Canto II. 
(5) La Dodecápoli jónica estuvo constituida por las siguientes ciudades : Mile

to. Myus1 Priene, Efeso. Colofón. Lébedo. Teos. Clazomene, Eritrea y Focea en la 
costa del Asia Menor y Samos y Quíos en las islas de igual nombre. 
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que reconocen a Atenas con10 ciudad-maare . (6). 
'fucídides nos proporciona la inf ormnción, 1ná8 a11tigua rela

cionada con la 1narina de San10s. Señala (7) que Ameinocle · de 
Corinto recibió el encargo de con truir cuatro o-aleras para los 
samio \ aproximadamente en l año 705 a. C., esto e , unos 480 
año, después de la fecha t,raclicional de la aída de Troya, iendo 
.Príamo u r ey . En el siglo VII. en 690. los samio," e e ·tablecen 
en Amorgos una de las islas del archipiélago de las Cícladas. 
Poco despu(is f u1tdaron .A.nea, al ,"ur de Efeso. en los aledaño 
del promontorio de f icala; 1nás al ur se estnblecen ()n Priene y 
en 1~'1.1 , a orillas <lel río Meandro para di"' putar a sus habitan
tes y a los de ~Iilcto las mercaderías que proceden te:,; de Lidia 
y f1aria y del corazón del .. A .. sia ~tenor ]legaban al mar por aquel 
río. En ese mi 1110 siglo, fundan Perintos en la costa de Tra
c-ia sobre la Propóntide (Mar de ~{ármara) . En el s i~uiente si
glo en la mi~ ma costa, fundan Bisan te ~, Heraion T ico ·. Pa
rece que los samios - el decir es de Pausanja - se e tablecieron 
por la mi ma época en la isla de Samotracia, cuyo :nombre es 
~ontracción de Saraos v de 1 'racja, por hallar e frente a la costa 
de esta última. 

Con estos cuatro establecimientos los sanüos se hal1aban en 
una magnífica posición para controlar gi·Rn parte del comercio 
ron Tracia y la provincia y paí e del Ponto Euxino. 

En la r egión sur de la costa de Asia M nor , frente a la isla 
<le Clliprc, fnnclaron dos colonia: : Celenderias ? Xagi. ambas 
en el sio-lo '\ I. 

En Egipto e establecieron en X aucratj · ( 8) . en el brazo 

(6) Re ... ulta pertinente hacer la ac-laroc-ión <le que todas ~stas fundacione y 
otras más <le los gr iegos no t>ran colonia. en el sentido que actualmente ~ .. e da a 
ese término. o exi tía ni n~una depend<•nc1a política f"nln· la e1 unad madre y las 
,:otonias v <lr é~tas. a !:U \f'Z. ~a11eron emigranl<' que crearon olra .. ntH"\ a .. colonias 
de las ,ii ma caractrrí. tica . 

f7 ) l'·1tídidr. l. 1 :t , ,1 "'l m1::;mo C'apit11lo fuc-ídc•dPs i níorma qur fas prime
ras galeras fm~r on l'On tru ída~ ..-n l'onnto t• 1ut• la pr1mC'rn . a.talla .,a, al c1ur .. r1?1s
tra la historia o,·urno entre 11 an•, ft, Corinto . dt> Córcyra (ho Corní l fundada ¡>0r 
lo corintios. ..i fecha de esa ba ... .Ja ft.Je. aprnximatlamcntt·, ·1 año 66i{ .. A .... 

(8} ,l mru:1. JI , Rev ce Egipto. concPdtri aucratÍ;.. a to os los grie~o. como 
emporio exclusl\-o, con nu'1lero--o privilegio· y prerro~ativas. Herodoto. II. 179. 
Grotte. 4 Hi~tory o/ Greecc, Cap. II, co1npara a t nucratis con Cantón y • agasaki, 
<'D China y Japón, respectivamente, a n,cdiados del siglo próximo pasado. 
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Canópico del delta del Nilo y se aclentrar0n en el país insta
:;ándose en Oasis) en la ruta obligada de las caravanas que cru
zaban Libia. Llegaron taro bién los samios a la ~1:agna Grecia, 
estableciéndose en Dicaerqnia (!l) , llan1ada también Puteoli, la 
itctual Pozzuoli, muy <~erca de clondf\ se halla Nápoles. 

En 490 junto con los milesio expulsado~ de su ciudad por 
Jos persas, se estahJecieron en Zanele hoy Mesina, que habían 
fundado piratas cumenses de la Eubea de ele el año 730. 

Lo anterior Yiene a poner de manifie~ to la capacid1td mari
nera de los samios, que no podía desmerecer de la de los demás 
griegos. En pleno desarrollo marítimo y comercial1 los samios 
crearon un tipo de buque, ]a samena, d(3.1 que no poseen10s más 
!lRtos que los exiguos que nos brinda Pluta1~(•0: Era la sa,ncna 
u11,a na1,e cuya proa tiene la f or,na d~ ·um, hocico de cerdo, ancha 
11 co1no de gran 1r.entre1 buena pa,,·a sostenerse en la '.1nar ?J muy 
ligera, y tomó este nombre pnr q11,e fué en Sarnos donde se vio 
primero, construí<la así por el tirano Polierates. (10). 

· Primer intermedio: Coleus. 

El primer navegante de Sa1nos, mencionado por 18 historia, 
fue Coleus, quizá más propiamente Ko'aeus, de quien Hero<loto 
rc:fiere que llevado po1• los vientos l1egó a Tartessos, siendo por 
tanto, el primer jonio que cruzó la Columnas de Hércules y lle
gó a aque] reino. Herodoto relata este interesante episodio de la 
siguiente manera: durante aiete años no llovió gota en Te1ra y. 
ruantos árboles había en la i.,la, sn-lvo wno., se secaron_ L'onsulta
rO'Tl los tereos sobre esta calam;idail 11,l propia Apolo lJ ta Pythia 
l<Js respondió con el oráculo de e.nr,:ar ftfls cal<>Aia a libia. Vien · 
do que no cesaba el az·ote ni se le.~ daba. otro re1ned·io. enviaron 
11>nos diputa.dos n C·reto. con orden, de informarse 8i alguno, 1U1-

t11ral del país o habitantP. en él, había ido a Llbia. Yendo loa di
putadüs de ci11dad en cituf ad llegar<m a. ta de ltan<J donde hallat·01i 
t!n niercader de. piírpura llamado Corobio, quien lea dijo Que llevado 
,Z.e '1l1Ul tempestad había arriba-de a l,ibf,a y tocado en una isla de ella. 

(9) N .G.L. Hammond, A History o/ Greece to 322 b.C., 0xford, Oarendon 
Press Londres, 1959, señala a Dicaerquia como fundada por los samio en 531, 
Pág. 657. 

{10) Plutarco, Vida de Pericles XXVI 
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llarnia<la Pi.atea ( 11) . Ji a,ci,erzdo al 1nercader ventajos<is propues
tas, se to llevaron a T era, de donde salieron varios tercos e'll, una 
nave., bajo el mando de () orobio rumbo a la i sla de Platea

1 
donde 

se qu,cdó é t e con alg·uncs 1nás con prov·isiones para varios 11rn
Jes, 'regresando los de1nás a Tera,, para llevar la buena nueva. 
Jban.:e ter11iina11do las prol is-iones a Corobio y co1np(J¡fvía, porque 
los tereos tardaban en regresar pero 1n.ient•ras tanto llegó a ta 
uiis1na isla ·nn buque ·a1nio, a las órdene (le Coleus que. fletada 
para Eg;ipto1 había sido desviada lle s'U runib0 por un temporal. 
Los samios dejaron provis-iones a Corohio y partieron rttrnbo a 
Eyipto; vero sovlanclo el viento subsolano ( 12 ) rnuy ,Zuro: los 
lle'l,'Ó más allá de las cvl,zi·m.na ... ~ de JI ércules, llegando vroviden
cialmente a Tartessos. Era entonces 1,artessos para lo~ griegos 
1tn iniverio virgen que a abahan de clescubr-ir. Alli negociaron con 
sus géneros, y nadie les igualó jamás con la ganancia del viaje ... 
{ 13) . La ganancia fué de sesenta talentos. 

( 11 ) Sólo hemos podido localizar la isla de Pla tea en uno de los mapas del 
Atlas anJ-iqus1 portátil, de J ustus PerLhes. Se halla situada en ef hoy llamado golfo 
de Bomba y quizás pueda identilicarse con la 1Jamada Seal 1 sland, deJ Derrotero 
norteamericano de la costa norafricana del Mediterráneo. 

( 12) Viento de] Este o sea el Levante. 

(13) Herodoto, Lib. IV Caps. 151 y 152. 
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Se antoja un comentario al dicho ue Herodoto. La distancia 
entre la pequeña isla de Platea y el estrecho de Gibraltar es, 
:1proxin1ada1nente d e una , 2,200 millas, clistaneia que parece "el' 
excesiYa para ser naYegatla arrastrados por un viento, c:tiya in
tensidad 1gnoramo ·, pero que no debió ·cr llluy grande aunque 8i 
su duración. Por ot1·a parte., ,"i se ex a nliu a el n1a pa anexo ( que 
<lebcn10 , a la gentileza d el 1·q. l "T lises .JI j randa) · observa 1as 
,lifi ·ultade que tendría un bt1<1ue, sin gobie1·u0 r naYegando con 
~1 viento en popa, pata llegar desde lJlatea hasta 'f'artes--·os. El 
que un buqu , pal'tiendo de (' 1·cta c·on 1·n1nbo a ~~ 0·ip to, fue ·e Jle
V"ado por el viento del E. te hacia la co ·ta de CirenaiC'a, 1sto es, 
apartándolo <l.e su destino una · 300 millas, ·i es perfectamente 
factible, ya que ese viento Lomaría al buque francau1cu Le d l tra
.. ·és . P,ero no parece ig naltnente fa -tiblc que un buque zarpando 
lle una i Jo.., a pota. ili ·tauc-ia al e ·te de tierra de fir1ne, ·ea lleyaclo 
por un viento de la ruis1ua dirccc-ión hasta una di~tancia de más 
de 2,200 n1illa. y a una latitud 111ayoi- en 4 y n1edio gl'ados. 

Según , ·e d -~p1"ende tlel r elato de llel'ocloto, la llegada de 
Coleu a Ta1·tes o· fué obra de l aiar pero c~t a teoría 11-0 1·e "'iste 
¿l u1eno1· análiRis, tanto por lo que n1ás arriba hemos n1entiona<lo 
romo por la cirt un ·ta11cia de que Coleus, ·i no quería a lejarse 
más de su punto final_, .i\ lejandría.. bien putlo haberHe guarecido en 
alguna de Jas isla~ o al socaire de la costa, a lo largo <le la cual 
·e desplazaba . l\Iucho 1n á . · plausible r esulta suponer que hnbie:e 
rerriclo noticias, po1· Corobio, de la existen cia de Tarlcsso. · . Co
r·obio, ID(11·c·adcr de púrpura y piloto crcteHse bien pudo haber :a
t>ido de los Yiaje <le U8 n11tepasatlo.'"' hacia occid ente; el tono ·i
lílien1 o habrá ] legado a rl a través de la t1rasn1isión oral ron10 en 
tanta · oc-a~ione~ ha acontecido. T'on1ando con10 base e.·te supue ·
to, el de la infol'n1aci61t de Corohio a C'olcu , la 11 ga<ln a 1'ar
t essos y pre ·i a1uente a ete Jugar e11ca.ja p e1·fccta1nen te· ya quc
JlaYegando -o a rra ·trado-- a longo de la costa .·cp telliriona l del 
Africa, Coleu ~ pudo h ah<?1· llega.do a al0 ·nna de la funclacionc:· de 
ln. f nicios, inc:lu ive la propia ({adc ( Cádiz) a 111uy poea <lis
tan<!ia de rf'arle ... o:. Qujen e ve apurado por un tcmpol'a] fon
,l a donde puede : no eseoge o selecciona el lt1!!:a1· para hacerlo; la 
~>rgencia de guarecer e <:ontra el mal tien1po es ele tal 111ag11itud 
que a. e lla , e upedita cualquiera ot1•a, Ht'ech anza o t ~n1or. ~os ~· o -
tenemo pue , en nuestro pensar de que la llegada <le Coleus a 
rartessos no fué, en manera alguna, eosa for tuita o azúrosu, i-
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no premeditación calculada sobre una inf orn,ación.. quizás un 
tantD obscura o i e quiere. n ebulo."a, en aquel entonce., pe1·0 que 
era cierta pues .·ahe1nos de 1nodo exa ·to que aquella n aYcga ci6n 
era una de las tantas rutinaria~ de los cr teu~es del ·jo·Jo X\1 l 
ante de nuestl'cl era. (~uizás en Ja (\p<><'a d(\ Co1·obio y de ( 1oleu , 
Jo, viaje. de lo~ <Tct 11ses 111ú: a l] ú d e las coln1nnas de liér cules 
c:ran co. a legendaria o prohable1112n te for111a1·ía11 p ; r te <le los tan
tos ni.ito · ento11ces en boga, pe1·0 d e t odo: e bien :ahiclo el tra -
.rondo tle Yerdad o, por lo 111enos. el sin1boli. n10 que entraña la 
leyenda\ que e def orn1c1 ('On el d isenrri1' c.l :\1 tie111po p ero que 
permauec-e invariab]c en cuanto a su ~io-ni ficatión . Ko 1·esulta, 
por lo tanto. t1·aída de los c-abrllos, la interpretaeión que nos be
n1os atreYitlo a dar del Yinjc de C'olet1.· ~ pcnsamo que e.·ta inter
pretación es congl'uente con Jo~ a1Jtececl<1nle · que e.xi~Lían. en tañ
to que la opinión el<> If e1·(Hloto, ele ]a l] cg-ada c.:a,~ual debido a los 
,~icnto del este, ofrece nun1 ro:a o hjeC'iones de carátt{~r técnico 

La JJi ,r¡a Jfarítinza .4 leniensc. 

I)e ~de el año 4G0 a. C . , J><~1·icles llah ía rnon t ado aquella niag
níf 1ca organización qne se llamó la I.1i o·u ~l arít i111a, eufcnlis1110 ron 
que se desig11aba a.l itnperio o taJ;.1so(Tatia atenieuse . .1\ tcna t e
;1ía que r ecibir su Yida, nec·c:. ·arian1entc1, poi· lo canüno~ <lc:l n1a1·, 
pue su producción d e c-c r<·ales, pi·incipa hnen te, era jusufieientc 
pal'a .:ust ~otar . u creciente pohh1c·ióu. 

Cuando 'f'cn1í. tocle~ inte,1·prel6, <le nuine ra. 1nuy per sonal y 
<-ontra el sentir de la gen i1•al idad de "' ns conciudadano · el Yatici-
11.io d e la J>l'on1óntida a los enviado · a. consulta a D cl fo:, estaba 
planteando no .~ó]o l a sa.1,·aci6n <le ( ;recia ante la ilh·a ·ión el lo ' 
p ~1·sas, ~duo , fial a nclo tan1bi <1n E>l ca1nino por <:1 que At nas ha
hría de a Jc·anzu r s u grand('ZH '. ''Cuflnlo cierra dentro el 1nuro de 
Cécrope., cuanto cubre el . ar· 1·0 rrcinto del diz·-ino C-Uerón, todo 
será cogido· ni cede pr6,.-itlo 7.rus II Tril ónidu ·nzús que 'Un muro 
de 11u1de1·a nunca tornado que sirra, de asilo para ti y para tu 
de ce-nde11cia"' ( 14) . 

El mul'o <le n1adera 11unc·a captu1·ado por los persa~ fué La 
f]ota de atenienses, la~ede111onio~'- <'gineta· y corintio que escr1-

(14) Herodoto, Lib. VII, Cap. 141. 
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bieron la página de Salamina. --'- ~ e mismo muro de madera, la 
f]ota, fué el que irvió de base a P ericle , que nunca p odría ol
vidar la lección para edificar la grandeza que, si en lo político 
necesariamente hubo de fracasar a la po tre, f ué donde "e origi
n ó el fern1ento intelectual que aún nos anima: S ócrate "', Pla
tón y su Academia, Aristóteles y su Liceo ; lo dramaturgos : Só
focles, Esquilo y Euripides que llegaron al alma human.a en 
términos que apenas Freud ern p zó a e~cudriñar, y nos brindó 
11 n .A.ri tóf anes, que r ecogió lel pueblo la g r acia carga< la de agu
deza, y la átira intencionada y en ocasiones cruel. 

Para intuir el sigruficado de la Liga Marítin1a Atenien ·e, ne
cesitamos r ecrear el mundo del siglo V a. C., má con t ret a y 
exactamente, el mundo he leno de entonce8 . L a H él ade e ha lla
ba constituida por una serie de ciudades-e tado , celosas a cual 
:11á de su oberanía e indep end ncia y para con ervarlas no va
c♦aaron, en OC< sion . , en r ceurrir a l enemigo colllún, P ersia pues 
si bien todas la ciudades griegas r econocían en el gran Rey, 
,.orno por antonon1asia designaban al de lo medos~ al principal 
enemigo, era pre ferible a vece t r a nsar con él antes de permit ir 
el va allaje an te otra ciudad g ri ga. 

l\Iucho , e ha c. ·rito a ·crea de ]a fal ta de cohesión de los 
griegos que le impidió con.-1. i tuir una ve1·dad era nacionaliclad, 
en los t érmino que hoy considc:ran10s valederos, e Lo e· semejan-
7a dr co tumbre, d~ religión, de len gua y dPn1ú · len,entos cul tu
ra les cuya a finidad, actua lmen te ;·o'll lo que definen la carac
terL t ic as de lo Rstados. Pero en aquella f poca, el con e >pto de 
Estado, la constitución de la.· Hatio11alidades

1 
era ignorado y ha

bían ele pasar aún n1uchos siglo para llegar al orden actua1 que 
ya acu:a la. n1i8111as debilidades. ]>or que ya desde entonces, en-
1re eso.~ homl>re~ ,¡ue l1ablaban Jengua .. elllejantes o casi se1ne
,1a11tPH, 1ue ado1·ahttu a los nliHn1os dio.·es, y cuyas idea.. Roc-ia1es 
eran paraleltt. . tcnía11 los n11sruoH problema~ qne anterio1·111ente 
iuv1eron Jas fan1ilins. los elanes y las tribus, lo:-; sucios inte1·c~es 
nateriales, eueruc·1jada en la que actualmente ·e c11cuentra tra-

1..,ada a ln1n1an1dau .,., r•outinua 1·á !utlliuHlo. ·e, ... i ¡ .. 1<.·110·· <le :-.;u pe
~1 • e estadio fun<lan1ental de l,t ··•-11p<>rv1venc H ... is iológica,. .ua 
Histor ia e rep1ie ,,e lnn1entabte n1ane1·a. Obtener 1 las r1e- I) que 
se da. ha sido y es el anhelo t el 1 r¡(ln·iduo y la~ deu1{t. · ~scalas 
del ord ·n social. P ro no· damos e 1enta de 11ue ~tas cuestiones 
nos .. stún Uevanrlo ejos de nuestro t 0 1na y nos acercan a. pelig1·0-
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sos atajo·. Volvamos pues a P ericles y a su Liga Ma1·íti1na. que 
,l pesar de su. · defic:icncias, observadas a posteriori, constit uyó 
una de Jas accione políticas n1ás in tc1· Jsantes y ele mayoi- aleanr.c-. 
que 110s bciuda la historia de Gre<:iH. 

J>a1·afra. ·cando a S tefau z,veig en u l\lagallancs, a l hablar 
de la l.iga Marítüna Ateniense podría111os uccir, "en. el prinripio 
fu e1·on lo· <.:e1·c:ales·· pue~. t•n efecto, la can1pifia del Atica adeinás 
ele no pode1· J>1·od ut it· el t1· i go nec·t~n rio para aJi111en tar a .. A tena , 
~e hallaba a 111<:n :ed de los esi;arlaH<Js qu e la in,·adi1?ro11 T a1-i-a
saro1t cuantas Yeces quisieron. El t rigo había <le 11erar8e de la 
E.·cilia, a tra,·és de 1'1 P1·opóntitle y del IIelc ponto, a.·, t0lll0 
<le:scl) Egi1Jto y e l .. A.sia )lenor. ..\.n1Las rutas estaban ro<leada.· 
de p ligros; Ja !:> isla: ~- ciudades qup la · flauqueaban habían <le 
se1· uu1jgas o 111ejor aún, a lia tlas. Sin cn1bul'go. la ('1·enc:ión de l a 
l.,iga no poclía pla11 tcarse en tales t<'rlllinoH. };a bandera f ué el 
panhek·n i~n10 ; e l objetivo, la d efensa a11te la a1ue11azn pcl'sa. 

1Iablando c·ou todo 1•io·o1· la Li o-a ático-d{:-l ica. fu.é la cou~e
cueuc:ia lógica de las gtH.:1·ras 1nédiC'as r su creador fu(~ .. .\rist1de~. 
I•e1·ic:les Ja lrau.-·fornH> para provecho de .1\l eua.s, i1npo11iendo su 
1, ·ge1nu11ía qn se upoyalJa e11 la supe1·i<)1·idad naval y ec:011ómita 
y. 111uy prineipahnente, en el pre ·t.1 g- io del ... Atica. La al ianza es 
a hasp ele pr<.'!-,1 at icín de oLliga<.:ione. n1ilitu1·cs y ('Ooperación ecouo-
niea. IG~ül últiiua e· Ja que 1n·efj el'en las 1nús, lo que por otra 
aric co1n-ü:ne 1ncj o1· a ... ..\tenas qu e ve así aurne11lada su tapaci
ad n1ilitai-. El 1csoro ele la Liga se guarda en Delos, pero se 

11a lla bajo la sn lvaguarda de Atenas. 
~la~· a n1edida qnc Ya dc ·apar 'Cienclo e] peligro pera se ini

c.:ian lns i.cnlaliYns de <1e~e1·c.:ión, que . \ tena.· J'C']H'i1ue con toda 
f lle1·gía. I.Jn p1·iu1r1·a eu sublevarse es Naxos; ]Jel'icl : la derro
ia y 1 rueca su con<Ucic'n1 tle aliacl0 poi· lü de sübdito · jg-ual ocu
rre })0('0 clespn<:s ('On rras:--;os I.Ja lága para enton('C:-; YCl'dadero im
perio atenie11s) e111picza a Jl evar lllHl vi<ln forzada y e· que n o 
pue<lPll exj :-,lir aliaJt¼ds . c'>lida , (·0 1110 ya atinadament .·eñalabn 
~fucídidcs ,nás que entre portes igualrn c-n te fuertes pue~· siendo 
rrs f Hi11 r¡11110 de ellas se atreverá a oJJrimir a lo. de,nás aliado 11n . ) ' 
/./ll e, r¡11 i c11 quiera soj11zt.ra1· a otro , e drt endrá al refletrionar que 
nQ l'i<·ne rcntaja aluuna en u favor. (lñ) . 

(15) Turídide I III. 10. pa labras que pone en boca de los delegados ele Mitilr ne 
que ac udieron a Esparta en demanda de ayuda. 



REVISTA. GENERAL DE MARJN 81 

La Revuelta de Sauios, 1. 

Como antes decían10s, la prilnera en rebelarse contra la ti~ 
ran.ía ateniense fué la isla de ~axos. La r ebelión f l é aplasb.a
da b1·utalmente y ..... ... a .. ·oB se eonvirt io en c:~t•ado yasallo, pel'<lien
do su categol'ía de aliauD. ,-\. :axos, ~ignieron 1 'a s80S y Egiua; 
más tarde, el año !4ti e8 Eubea la qne se rebela . 1·esulLa. a l 
igual que las demús,. aplastada t.otaln1eu te. 

Los años 441 v 440 son los dos afios en que ruás dura1nen
te se vió amenazada la vida de la 1,iga. A lo largo de e:-,os dos 
años ocurrieron la o·uerra de Saino ,. la rebelión de Bizancio. 

b ~ d 
T-1a defección de cualquiera <le ellos habría signif 1en.do un 1·u u 
golpe a la talasocracia ateuiense. 1Jetengá1nono · bl'evcmenite a 
c;onsiderar la rebelión de llizancio y las po ibles calamidades que 
habría podido acarrear ·u separación ele l a Liga. 

Bizancio fu(~ una colonia f tLndada poi· ~legara en el año 660 
a. C. que, cou el t1·anscu1·rit del tiempo y iguiendo la costum
bre griega, se <·onvirtió en una <.:iutla<l-esta<lo . Su ~"ituación en 
el Bósfoto le pcr1nitía el control ah:o!nto de la ent1·ada y salida 
del Ponto ElL"(ino · por ahí hahíau de pasar, obligadan1ente,, la.s 
naves cargadas con el trigo, las consetYa. ele pescado y Ja~ pielc.· 
procedentes de Esc-itia y del QueT oneso. Bizantio e1·a, por lo 
tanto, una de las a.liada. clave de A tena" . Su defección habría 
colocado a Atenas en una ~ ituación muy delicada que podía :ver
se privada de una gran parte de su importaciones vitales. rerC' 
Pericles mostró una vez má su genio político y nülitJar y, por 
el momento, dejó de lado la snblevación ele Bizancio·. Se dedicó 
de lleno a com,batir a Ban10s, cuyo poderío naval era el único ca
paz de enf rcntal'se abiertamente y con posibilidade._ de éxito a 
]a flota. ateniense. ' 

El origen de la bruel'ra entre 1\.tenas y Samos no fué d el 
o~den directo. En 1·ealidad, el asunto se ini ·ió ent1·e Samos y 
J\,[ileto por el don1inio sobre Pricne, una de las ciudarle de la 
Dodecápolis jónica con10 se ha dieho anteriormente pero cuya 
soberanía había ido ·e J>er(liendo a n1e<lida que aumentaban den
tro de la pro1 ia eiu<lad, lo juterese" de samio, y milesios. Es· 
tos acudieTon a Pericles y he aqní . i hemo~ de seguir a Plutar
co, que se inicia, quizás por vez pri rnera en la histol'ia una in
t1·iga de alcoba con consecuencias t1·ascendcntales . ... 
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~~egundo intermedio: Aspasia. 

L a historia d Grec1a e. tá tachona la de 1nujeres. La his
to1 ia y la leyenda .', uaturaltnente, u religión. El aruor e. 
1ne, itnblemenre uu aspecto f1111cla.mcntal <le Ja yj(la que no tie 
lle poli que llo lleo·al' u lo.: tliosus. Zen.~' l o l ru¡>iC'o el dios 
1odopodc1·0 o, ¿no e.· por v-r ntu1·a, el prin1e1· l)on Juan de 
nuestro lllllltdo oc ·hlen la 1? ¿ (1 uú l (_ 1asanorn. hn podido emular 
lo il'ueo.· de que se Yaliel'a .Z ns pal'a alcanza!' las 111ujer e!) que 
<-o<li ·ia ba { 

Pol' que debe tenerse ·u euenta que Zeu.·, no ob1-tante u 
on1nipotencia jamfr ~ empleó la fucl'za para . ·educir· .' ien1pre 
llega a la muje1· a1Uada por los 1nedios ·ua ves de la per:·uas10u, 
de la tel'uu1·a., en ocasiones implorando su p1·otección. LO ·, de1nás 
diosc,' no desdeñan auxiliarlo en :u · empi-c ,as ele engafiar a 
llera celo. ·a y altiva, p ro t1·tulic-ional depo:·ital'ia <le la· ·irtu
des fc1ne11lna. . Así, por ej lll.plo f11odita acepta convertir e 
tn una águila proxeneta que preteud per ·eguir a Zeu.·, t,rans
fom1atlo en ci ·ne que bus , Ja. protección de Leda para sal
varse. . . \.si la po ee .., le engendra los gemelo .. , Cá -tor ,. l'ó· 
iux, a qui ene.' ·ube a la esfera de las est1·ellas fijas para per
petua m 1uo11a <le su hazaña. ¿ Y no ta1nhién el ·ronant1

: , se 
transforn1ó en man o toro, dij (\1·an1os el moderno Ferdinandu 
lle W alt Di ·ncy y cor1 aire dulce y tierno triscando alegi-erneu• 
te flores, !) arercó a Europa . r eJJa. subió a ·u lon10 ). así la lle
v6 hast,a (_'11·cta a disfrutns ele una niara Yillosa J una de miel ; 
¡,No es, a<:,l o .. otra de SU8 mejores haza nas cuando ·e ttausfor· 
111a en fncuo, el propio fuego que lo dcYora y e11volvi ndo a 
]'!Jgina ]a hace mad1·e <le Eaco , T d pué8, para salvru:la de }a.~ 
lra de ► u pacltc, ll rey A:opo d I~cocia, la convierte en la i la 
<le Egina en 1 e-entro del Golfo ~ aróni o? Y qué decit· ele lo 
otros onc·e Olímpico.. con la exrepC'ión de llera de quier~, i11 
embargo se rumol'aba que había adelantado lo: aoonteciruientos 
con Zeu~ antes de su boda con é ·te '? 

Es la leyenda qne se entrevera con 1a historia. El teatro grie
go está lleno dC; 1nujere que aún hoy son caracteres definitivos; 
mujeres que fueron o 110 fueron, que pu<lieron existir sólo en 
Ja in1aginarión <le los poetas, pel'o ·uya Yida aún no conmueve. 
Entre e11as destaca IIel na. causa directa dr la guerra de 1.,ro
ya, motivo de la 11iada, considerada hasta hace poco n1ás de un 
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s,glo romo u n~ noveJa He ca ua1J<:na <le Jo· t.i •1upos be1·oi ·o· de 
la G recia a11t1~ua- pei ♦<-1 que la férrea votuntad d e SchJie1nanu 
pu ·o a f lo t e-orno ve1·dad eY1<lent 

l.1a h1 ·tori a y la 1 eycnda la hae n al pare.Jo. horn h1·es y 111 u 

Jer es. P en(·lopE ~ t ej i<•tHlo du rant e e l d ía y clcstejiP11do por la 
noche. tiene lauta categoría cu ~u actitud aJ pai-ecc-r I a 1va pe1·1 

her nie-a , t o1no la d e Odi eo. arl'ost1·antlo l1en pest ad ... s P n1fo t u
ní os por ll egar hasta ella . 

I guoraruo: e l 11apcl que l'cprc.~en t6 la nnde1· griega, pu, .., el 
b ontbrc que al par e<:Pr e:~ el que hace la h i: loria. j q uien f-;1c1u
prc la escribe: .. 610 la 1nenciona t n a11do su influen(•i·t lo hacl in
evitable. TaJ e · poi· eje1nplo, el caso tle 'reodora, 1uujer (h• 1 u· 
pana1· q tte 11 Pga n En1 pc1·a t riz y, <·tHttH.lo la o<·,u;ión lo .)~ 1g-c cié a 
J ustiniano una lección ele 0ntcre¼a y n1aj e~la<1 M á n oL1c1as te
nemos de la~ cortesann >;· g1·iegas t < le · co1110 Frin(\ < Hi<.:el'a, l'\Ó
dopc. J .,ais ee1·a y ot1·ns n1ás que tle la p le) ade d e nn1jere."' que 
f ueron a poyo e jnspiraeión d e ~·us mar ido:-;. DP hl prop ia, Aspa 
sia, n1nje1· de Pe1·it lcs, apenas si Re ti eu c.1 noticias, c.~cepto la s 
s lusionc.\s of eusiva.s c-011 qu frccu en tiemenle le ob cquinha 11 Cr a
tj no. 1-:upoli .. I>j 1·6ni<les y ot ro. to1nc<lióg1·a í'os e11c1nigo~ de P e~ 
1•jcles. a.·í c-oino la.· r e1'e1·c11 c;ias que sobre su talento no::, p1·opor
ciona ]>latón. 

E n el Mcnc.i:enr' ·· d e I>latón . 1 6crat . : r confie. :1 discíp ulo 
d Co11 io, en lo qu se r cfi e1·e a 1núsica v d t: ..:\... pa ·ia. en c:uanio 
toca a la r tórica. \ .,. no : ólo fué Sóe1·at s ,_ u único discípulo, ::-; ino 
que é,•le leja bien ·entado que es una (le las profe, ora · niá · há
bil es que ha f orn1<lrlo un {fl'an nú n1ero de oraaorc c."J'<·t1 fr•'nte-·, 
sobre todo un.o, que e.· J>eri r·l es., Jijo de J anlipo. Má~ adelante 
a in tn neia: de )1 nc .. ·eu cs r epite el elogio fún ebr e que A.spa ia 
había pronuuc-iado ante él. to111anclo mucha , JH rtes tlel üe 1>c:ri
rle " y cuya producción t cn{!;o por suya (de Aspa~ia ) d Ptlal'a el 
propio Sócrat e ·. 

Plnta r ·o a la v z que afirma la asistencia d e Sc>trat es y 
otras pe r ~onas cli tingnidas u la ca,"n de A ')>asía, d ja, caer :o
bré el1a la acu sn<·i6n de qu e su 1norlo de ganar. ·e la vida 110 era 
brillante ni decente. porque vi vía de 1nantf' nr r esclara · para ·rnal 
trá fico ( lG ) . Lo cie1·to e que po ·o d .·pu(~ · P ericles contraía 
nupcia on ella . Aspa ia e ra 01·ig-inaria de Milcto y c. a es la 

(16) Plutarco, Vida de Pericles, X. I . 
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circun tanela, t n1ua a la in iscutible inf ue'lci.a que rJebía ejer• 
<·c r sobre Pe1:1ctes. h nro r.)() r J amor que és te le pr ofesaba~ como 
por . ·u reconoeiua intelio-ene1a, por o <1ue se achtlca q ne, a sus rue
;os. i>e:ricl s :ie decta.r a en t'avor de .A. Jileto y n contra de Samos 

La Revuelta de Samos, 11. 

Samos era una de las aliada .. privileg-iada dentro del mar• 
co de la I-'iga Marítima. Se hallaba exent>a de tributo alguno y. 
ndemás, disfru~aba de plena autono1nía lo que perm.itia que la 
jsla fuese ~bernada por la aristocracia. En manera alguna se 
trataba de un privilegio bon<ladosam.ente concedido por Atena · en 
r ealidad, Samas era la más poderosa de las aliadas y no podia ser 
f ratada con el mismo rasero de las demás. 

En la contienda entre Samos y l\tlileto, la primera resultu 
vencedora y fur entonces ·uando lo m-il sios acudieron a quejar
se ante Pericles. E. te decidó rápidamente zarpar rumbo a Sa
mos c-0n sesenta galeras, de las cuales destacó 16, varias de la .. 
rnales e dirigieron a Quíos y a J.Je. bos en demanda de refuet 
zos y otras fueran en viactas en misjón de descubierta hacia la 
costa de Caria para mantenerlo informado de los movimientos de 
la flota fenicia. Con las cuarenta y cuatro galeras restan
tes, Pe1·icles hizo frente a lo samios, cerca de la i~'la de Tragia, 
cuando regresaban a SanJo. cincuenta galeras y veintP transpor
tes. La victoria de P ericles fué con1plcta~ pero tuvo que esperar 
la 11eg·ada ele cuarenta galera aten~en ·e y vcin1ieinco proceJcn
tes de Quios y de Lesbos para de embarcar en l a is]a , itiando 
la ciudad por tierra y por mar. Rte~ágoras, uno de los naoarcas, 
clestacado con cinco naves para vigilar u la flota f enicia llegó con 
la noticia de (JUe ésta se apro>-.imaba\ por lo q11 e Pericles, ton,an· 
do sesenta galeras de las que efect uaban el bloqueo, se hizo a 
la mar para salir a] encuentro d los f enicio y batirlos lejos de 
Samos . Al darse cuenta Jo, de la isla de la partida de la n1ayor 
parte de l as fue1·zas navales, organizaron un ataque que los lle
vó a romper el sitio y hundir y capturar gran número de las 
naves atenienses y de sus aliados. Duran~e catorce días, los sa .. 
mios se hicieron dueños de sus gguas adyacentes y pudieron aprov~ 
sionarse y obtener alj?UD.Os refuerzos de la costa jónica Pero Pe
i-icles regresó con mavores refuerzos aún: cuarenta galeras ate-

ienses al mando de T ucídides ., Formio .. veinte :nás al mando , 
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<le T J.epolen10 y .Ant ielcs ~ r treinta buques el~ Quíos y de Lcsbos . 
Tra~ un hreYe 1nten.to dP h1<·ha, los su111ios inea·naces de rompe1· 
]a línea ateniense. qntdaron c,itiaclo 11t1e,·e mese , al final de 103 
,·uales hubieron <le Í·enclirse a <lisc·1·cci6n: ~u · 111urallas i'\1 ron de-• 
1no1ü1as; ~·ns buqu ., en h·ega<los a,sí con,o nu1nerosos 1·ehenes y 
hubieron ele compromC'terse a pagar lo .. gastos ele la gu n~a. l)o
eo después, Bizancio se 1·eintcgraba de nueva cuenta a la Lío-a. 
Tal es, en síntesi.. el relato que hace Tucíditles de la guerra de 
Sa1nos. 

Plutal'co, en su 17 i<ln de J>ericles es n1á,~ explícito y su rela
to parece ser má congrueute . Seg ún él y otl'o autor )s que eu 
ocasiones men ·iona Periclcs llegó a Saino., nuenLras su. dirigen
tes habían ido a r efugia!' ·e con el átrapa persa Pissnthnes a 
quien pidieron auxilio. J>or n1edio ele un golpe <le e ·taclo~ Peri
eles restabJeció la den1ocracia y exigió en rchene,. cincuenta eiu
rladanos importante :i" 6ncuenta j6venes, lo: cuales fueron en,·ia
dos a 1.emnos, bajo la vigilanc-ia de lo cleruto . Impuso a la 
isla una 11111lta de ochent,a talentos, dejó una guarnición ~ .. se Yol
Yió a Atenas . Eutonc .. regr<'suron los exiliados san1ios. derro
taron a la ~uarn ici ',n n1anclaron na ve · a recobrar a lo. rehenes 
2nviados a I-'emnos ~.. e prepararon f brilmcnte para el contrata-
11ue (JUe tenrlrí.a que ocurrir. Fué dc,~pnés de esto cuando oc1 

-

rrió la batalla na.val frente a ]a isla de 'fragia y lo demás qP 
n,enciona Tucídide . 

Jíeliso} alniira.nte. 

L os único.· datos 'llle noH h an llegarlo sobre la vida públ ica 
de l\1eli o, se los <lt l Jcn10." a I)luia1leo, rn las Yi<las de T'entísto('}e~ 
y ele Pericle . Fn 1,1 pri111(lr a <.le ell n~. lo 1nencio1J a.. C')ntr3.< lie 11-
d-o a Estcs1n1hroio <JU Í{' ll asegul'nba que l 'Pmfs tocles llabía. si,lo 
di. cípnlo de )1e1 iso. ]>inta1 co üesn1ie11te ~sa afirn1aei6n d i c·ienclG 
que con ser Pcricles ;nuclto nuí.s ,noderno que Tcndstocles. Jl c li
-~o peleó contrn él cuando sitió a a111os. 

En la hiografía de Perieles, Plutarco n 1cn< 011~ n1á.: 11np l in· 
m ente a 1\Ieliso y dice que cuant1o Per iclcs za1 pó de S, n1 )S ('O 1 
parte de la escuadra de hloqueo para buscar a 1::i. fl0 tn. tenida. 
lleliso el de Itágenes, varón dado a la filoso1 íc y qu;, era, en-
to·nee_ ei e"1.eral de Sa,no.g, l ea11,,•ecíando el ·ef.11 ,¡a-0 núnze · 
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naves o la ine:rperiencia de los jefes\ pers11.aató a los samios <1tle 
dieran, sobre lo. ateniense~· 1 raiJaao coin úaf 1

• sa1,ero1. 1 cnceaores 
10.· sanzzo. ) hacien(lo ¡,ris1n11eros a n11,1chus ne aquéllos y eclu,n,. 
dn a piqi,e a 'l>l u e luis ele sus 11 111. rs, con lo que qneil.a1 <>n du 1 ños 
del 1nar y .·e ¡n·o,y,ycroll de diferentes co,c;as preczsas JHlJ a l.a 
l!Uerra, de q'llc ante,<.• carecut. :\lHs a.<lelaute agrega qne .Ltri~"tótcle.~ 
d1ce que el JJiisino Prriclcs había \ido rcncido antcrior,ncntr 11or 
JJ[ <'liso en otro ron1bal e na val. 

l-1.ista 1nenc·i6n de ... \..~i~tótcl<1s heeha poi· ]'>lutarco fu{> Lonta
da, S<>gún (ll parcca· de l~ur11et ( 17 ) ele la ohrn del Estagirita tí
tu la.da Polftica srnnia, que se pncnent1J·a pcr<licla. Sin embargo 
110 hay por qu~ cludar el <]lle la tita . ca corrceta ~- el hetho cier
to, ~-a que ... .\rist6tPlc.·s no distiugni<'> nunca a ~Iel i~o eon ; ... u afecto 
c•on10 lo Yeren10s n1ú · adelante y 111al po\ll'ÍH haber agregado un 
1aurel inn1ereciclo a Meli~o. 

f'ontinuaudo c-011 la guerra <h\ San1os Jllularco ,'cñala que 
noticio. o Pericles de In derrota en ,s·a1ncs. se apresuró en s,¿ auJ·i
lio JI habirndo 1.·cncido a Jleliso q,ue le lli'Zo frente, p11s0 cereo a 
~a.1110s hasta obtener u rendiei6n que ocnrrió nuc-re mese dc~
pnés. 

Diógenes Laer C'io en el Iiibr0 IX de u Vidas de los Fi,lóso· 
fns 1nás ilust re. clic~ que 11/rliso, hjo de Itáqeno, fué de Samos 
hü1nbrc n111.lJ voUt ico y citvil .l/ '»1/Ulf ar•pptad0 y cstirnado de sus 
conciudadanos. Y aún , habiendo sido f' lcgido r¡eneral de niar, 
f'rec'ieron los honnrr.· J>or . u rnuchn r alor. 

1''a1 es son to<las la~· noticia qu hemos encout,rado en Meli
~o, con10 hombre púhlieo, pero ella. son suficiente~ para con. id(\-
1~a1·lo con10 hábil y ené1·g-ico . No es <lndo o que siendo romo era 
e] general ele San1<>-". fueRe el co1nandante de la sit iacla ciudad 
que rcsistie1·a tanto ti<>n1po el ataque atenien~e que e Yió for ta
lecido con la\; n1áquinas dP g·nerra invcütada .. e"pccialmente para 
este asedio. por el famoso i ngeniero _¡\.rtemón . 

TuYo ]a guerra naYal e. tre ~an10. y ~\tena: u n detalle por 
demás inl rPsante. Dn1·an1e u 110 d ]o, eombate nt r c:• las flotas 
lflandada. por Pericl s r Meli --o. se hnllahan a bor do, además de 
rste, otro. fi ló. ofos : 8óeratcs y u 1naestro ArquPlao el Físico, 
así 0omo (\1 dram aturgo ófocles y el hi toriador T ucrdide~. 

(17) J. Burnet. Early Greek P hilosophy. The Meridian Library. N. York, 1957 
Pág. 321. 
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M cli.ro. f il0sofo. 

l)e 1t·li .·o se '>abe <Jlll! c-,c·1·ibió una obra. titulada J)c la natu 
ralc7<t. l>e t• IJa .·olo qttl'da11 unos c:un11tc>s frag111 ·nlos. ( l e"' ) to
dos ellos ·ila<lo: por ~in1pliC'io en ~u r,ísica. Discípulo ele Perrné
nides, c:oustituyc <·on ½PllÓn el g 1·upc, lhunndo ele los jc>,·enes l 'c\

tas, la g-cnera ·ión d \., lo: últiruo.- dis<·ípulos ele los graneles maes
t1·0. · jo11ios, que hab1a t'aído def'initi,·a111e11te en la dnda.. al'irutan
do M<1li o que no se puede salJc r ua,/(l tic /os <l'oscs y <JU< rs ,uc
jor no nu'll r. r' en dl ,nostracioncs rociont1les .·obre ello.· ( 19). 

I~l pr s lü?;io de Mt1 li o con10 liuu1hrc de abiduría era bien co .. 
110C'i<lo. l)ió2eues I .Jacrc-io al rPfl' rÍr:::ie a Zenón ele Elc.:a Lran ·cri-, 

be el 8iguien te cpigran1~t <le Tünón : 
1 'En una y otl'a l ngua poderoso 
diftc-il fué Zeu6n de .-e1· YellC'i lo· 
sí vencedor de todos . 
Ig11aln1cnte M cJi ·o, que supera 
todas lns fa11ta ía. de la u1cntc 
r aC'aso es Rll 11erado rle nut y poco. ~ ( 20) . 

Fué1 J\Ic1 liso discípulo <le Parn1én1dr~. y au1bo. nornbrt> ~e 
h a llan a!'>oriado en diver .. a\~ <:itns de Platón v tle .A.ri tóteles, aun· 
qne tratándolo. <1 · n1uy diY(TSa 111ancra .... .\ ~L por jemplo, Ari. -
~át eles en su M ctafí- ·i('a dice (lll (' la unidad dr 1~annén ides parece 
ser la unidad racinual; la rlt' Meliss<> , por e/ <·oul rario, la unidad 
,nrtfcrial .. lJ J>Or esta razón el JJrinu·ro representa la u.nidad <·01no 
fini ta !J el srf¡umdo co,110 i111finil(/ ( 21) ~· 1nú. adelante agreg·t 
que se <l eh prc~cin<lir de fil ó:of'os como Xenófaue y M liso 
rllyas conccprionr'. .<;<>ll verdrulera111 en f e ~roscras. 

P ~ro es prctis,1111flnte t'n lo qne reproc:ha .. Ari:tótele. a Mc
Jiso. ln 111fini1ncl el , hi unida<l rlnn<le radi('a Ja 01·iginaliclad y e1 ' . . 
valor del filósofo <le San10 , quien <.>n ese enti<lo difiere tolaln1eu-

118) Entre la ~ obras rl'('ienl('~ t n t'!>JJc1Ílol, dondt· ::;t' t•ncuentra In ma) od a rle 
1P~ frngmenlc~ dr 1rli~o, menciom rno~ la obra de Hodolfo i\1ondolfo Ji! l'<'nsn
ni<>n!o Antiguo. Edil. Losada. Rs. Aire:-. 1952. tercera cdi ·iún, Tomo l. Pá!?~. 88-91. 

t 19) :\nto11io To, ar. 1 ida de S/rrat<•~ Re, Í5la dt• Oc-e idc ntr. Madrid. 195:~. 2,. 
edición. cita ndo uno ele lo- fragmento::,, n ·cogidos en la olJra ele Dicl~. 

t20) Timón el ilógrafo. filó~ofo origin~rio ch" Fila,;ia. según Dió!Yenrs Laer
rio. De Timón <l cía Antígonc qur < ro muy dado a la ht> ui cla y poco apli ~ado a Ja 
filc~o fía : .. in emhargo. e cribió num ro~n · obra . . enlrc t•lla . l libroc; de . á tirac; 
dond~ vie, t~ mordacidc1dc:s contrn la mn yo ría de los filós~fo& y un cuan los ·logio:; 
a olguno". <le eilr.s. 

l 21 Aristvteles . . Ietafís1ca, I, 5. 
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1e de Parm~nides. Para l\leli o, la realidad, tanto en el e~ua~io 
<omo en el tiempo} e infinita Como d1C'e Burnet f 22 L <lió una 
m~onífica razon para elJo · si fue1 a limitada: lo e,""tar ín por el e1.;
pacio vacío .... \greo·a el propio l>ul'net q ue 1 1·i~tóteles creyó f ac
t iblc considerar la 1·ealül::Hl co1110 nna esfe1·<1 finita. pcrü que 1l 
hab1·ía sido imposible sosienflr e.:a teoría, ya que habría tenido 
que aceptar qne na<la hn~· fu c1·a el(' e, a e· fer a, pero nc.ul1c su pv 
1ne}or que f> l que 110 r.Tist e la nada (23 . 

E -.: la historia tle la idea de lo infini Lo, M(• Uso ocupa des
tacado lugar, no obstante. eon10 señala. R eno u v-ier ( 24 ), que 
el vunto déb,il de la especie de infiniti.Y1nb de Jlf eli .. ·o era la t enta
fi?ia rf e reu,nir r n un rnis1no concept0 de orden esvacial la ,r; ideas 
de infinitud y ele indivisibilidad. Por sn parte. 1Ioudo1 fo ( ~;)) 
apunta que las concepcionc. a¡)ena.· csbozallas o a1ín iJn]Jlícitas e11 
J>a.r'1n énides . e hncrn cxplicit(l .• .'! eteJ>rescL1nc11fp declaradris y [.a 
carencia de todo lí111ite. o seo la iufinita errtensión tantn t emporal 
t·u.anfo esvacial. ('s a,firnzada cla.ra1n <'nfe por l\1eliso. 

Burnet asienta r¡ne nleliso ha si<lo rlcsprcf'irulo 1i1ulrb id((m,e11-
f'e n causa de la,8 cr,íticcis de la falsa conrr,r, ·ián fl e la pri 111 era 
parte del argurnfnfo (26) . I.Ja. crítiras aristotrlicns contra ~J r
liso fueron continuadas por sus discípulo.. todo lo cual sir,·ió para 
(fue durante muc.:ho tiempo se tuYiera en el olvido al filósofo sa
mio, c-ompatriota <1 (j qnello " otro. dos genios : Pitágoras y ,¿_'\J.·ü"
tarco d ~amo_ quien se-nin Arquhnedes, dijo nne la tierra. g1-
1~aba alrededor rlel . oL anticipándose unos 1.800 afios a opérníco. 

El comba.te 11aYal entre samios v ateniense: al que as1 tic-. , 
ron entre otros ~ócrates y Arquelao por el ]ad0 atenien e y l\Ie-
liso, !10r Pl bando samio no fu é1 s6lo una batalla que una riuclad
estado libraba po1' ~n independencia <'ontra ln. tirauía d e tenas; 
teníaf tn.1nbién, en1p}e"lndo lru pal u.hra de Tovar (27) unn si111-
bólica categorfn: se enfrentaban, ·aumq1te en c0n1.vaiiía (7;, Sócra,l rs 
fiiern 11 rq11.eLon co 1no tnecliaclor y J)'Uent e, dos concepciones radi
cal1n ente disti,ntas. 

1 22) Burnet. op cit. Pág. 325. 
( 23) BurPet, ibidem. 
(24) Charles R enouvier Bo'ique;o de una. clasificación sistPmática de las doc

trinas filosóficns. Edit. Los::tda. Bs. Aires. 1948. Tomo I, Pág . . 64. 
(25 ) Rodolfo Mendolfo Fl Infinito en el Pensamiento de la Antigüedad clásica. 

Ediciones Imán. Bs. Aires. 1952. Pág. 101 
(26 ) Burnet. op. dt., Pág. 328. 
(27) Tovar, op. cit., Pág. 130. 
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PROYECTO Y PLAN GENERA L 
PORTUARIO 

Ing. Roberto Bustamante Ahumada 

PARTE 1 

EL THAI PORT 
CO ' \ ExIEr-;ClA 
CIOl\E . 

Es una idea muy general izada con i

dcrar qu e e ) lransporle por agua es 
muy económico. E to e basa funda-

mentalmen te en el hec ho de que 

cuando se navega en e l mar Ó en río 

que e n s u condi c iones nalurales lo 

permiten, no hay necesidad de cons

tru ir la v ia e liminándose a su vez 

co to de conservación de la misma . 

\'ista la situación en e ta forma sólo 
le s u pera la comun i cae ión aérea en la 

cua l tampoco hay nece idad de cons

truir n I man te ne r la vía , sólo 

en ambos caso se requiere construir 

las instalac ion e termina le - . E l 

tran por le aéreo le su pera por 

e 1 hecho de que en teoría puede 

ir de cualquier punto a cualqui er otro 

dentro del planetu con la ola condi

ción de dispon~r de terminales. En el 

tran porte por agua solo es factible 

POR .-\ G · :\, 
Y t; LIMITA-

apro,·echar la vía existente constitui 

da por e l mar y en el caso de los rí os 

siguiendo u trazo natural y en ambos 

casos con la sóla neces idad de cons

truir las in talaciones termina le . 

Aira el ca o de los ferrocarriles y 

la carreteras hay nece idad de cons• 

t ruír y mantener la propia vía de co

municación . 

En los cuatro . i temas de tran porte 

a ntes ano tados e requiere la exis

tencia de un vch ícu lo que sel' el e le• 

me nto transporlador, sea de ca,,ga ó 
sea de pasaje . 

Los oleoducto que en sí constitu, en 

la ví n de comuni cac ión no requieren 

de , chícu lo para poder tran portar los 

produc·o líquiduR, por lo que e te 

sistema de tran porte adquiere gran 

importancia pura ~crvicios específi-
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. 
-4 specro d<'i Ma lec-on Penmecrol y Muetlt::, de Atraque para Embarc:actones lJ eporLwa.s , que Jrm,w,, 
parte de l con1un.tu de obras oara los Juegos Olímpicos de 1968, e11 e¡ecunón en el Puerto d~• 
4 c-apulco , Gro. 

De la exposición anterior urgen una 

~eric de- ronsecue nc ias que an deli 

niilando el radi o de acción para cada 

uno de lo si t ema de tran . porte, 

inlcrYinicnclo d e ntro del co to gene

ra l d e distribución de mercanc ías los 

s i gu ientes factore : 

F:l cos to de la vía , el costo de lo 

, c-hículos, In operac ión de los vehí 

ru los , e I costo de las termin a l e , la 

operación d e las Lcrminale s y lo 

gaslo~ de ma nlenimienlo . 

En cada un e, de los s i lemas de 

t ran~ por le in Lerviene n en di l i nto gra• 

de lo fac lore antes anotado ~, sien• 

d o vital pura la de fini c ión de radio 

de 
ma 

acción de cada uno de los siste• 

La di stanc ia a recorrer, el vol u-

mcn de mercancías a tran portar, el 

tipo de productos y la de n ida d eco• 

nómica de di chas mercan e ías hac i én• 

do e extensivo lo anterior al 

transporte de pa aj ero - • 

Lo Gasto <le terminal de las líneas 

camionera 
no así lo 

camiones 

son re la l i vamen te bajo , 
costo de opera e i ón de lo 

tran porli tus, ni tampoco 

los correspondien tes a la construc

c ión y mantenimiento de carretera ; 

lratándo e d e 1 tran porl e por fc rroca

rri 1 los ga tos por termina 1 011 u pe

ri ore · a I o que s e pres en ta n con el 

transporte e n camiones , pero los cos 

tos de operación por ferrocarril, on 
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inf eriore 

c a rretera. 

a los del trun porte por . 

De ello se deduce que para corta 
di tancias el transporte por carretera 

resulta ser e l adecuado y para di Lan

c 1a ma) ore e I tran porte por ferro

carri I debe re ultar más económico. 

El lran porte aéreo con al lo , e os to 

de termina I r alto co l o de opera 

ción , aunado a l de capacidad de car

ga reduc ida, e cnf oca fund amen tal 

mente hacia el tran porte de 

pasajero · , aun cuand o para , c ierto 

tipo de produc tos de a lta den idad 

económi ca éste se e mplea con uma 

fre cuenc ia, abatiendo lo~ costos un¡. 

tarins d<" transporte, erá foctible que 

ma) or número de productos, con den • 

sidad económica má baja de ios que 

actualmen te e mue\'en por \"Ía aérea 

sean transportado utilizando e . te 
medi o de comu nicac ión . 

Respecto a los oleoduclo5 , lo car

go de terminal on relativamente ba
jos, a imismo los corre pondicnle a 

la transportac ión de 1a mercancía , 

a l no requerirse de ,·ehí culo; elimi 

mándo e por lo ta nto, un problema 

que en todos los demás casos re u lta 

ser ba ta nte grave , debido a que la 

1 u, ta peri metra l que se corrstruve en A ca pulco. 
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carga fluye e n una direcc ión con cier

to volumen que difiere de aquella que 

fluya en di rección contraria , lenien

dose por lo tonto que regresa r el 

vehículo vacío, gravúndo. e e l costo 

de las mercancías que son transpor

ladas . 

Pcua el cnso de la na,·egación lo -
C'0!:il0s de terminfll e exageran, sien• 

do el costo de la trnn portación n

nmm('nlc barato, de al1i que una 

primero limitación ¡Mra eJ lransport~ 

por agua e.. que sÓ l ú c-s costeablc 

t uando se trata de recorrer grande . 

distuneius en las cuu)es e prorra

l can lo u lt os costo de t 'rmina l dan• 

do por resu hado un transporte mas 

económico. Para eorlc.1~ distancias 

nunca ser á económica la transporta• 

ción por agua, sahn aquellos casos 

en que al no ex1sl1r o tro medio de 
tran ·pnrlc <leba emplear~c la IHl\ ega-

ción para distribución de m~rcancias. 

·eu por ejemplo el transporte de Ma . 

zatlán a la Paz, B.C. : La distancia 

por l'ccorrcr es muy rc<luci<ln, los car

gos el~ terminal ele\·ndo \ c-l flete , 

por ton-km. resulta superior a aquel 

que ""C Licne inc lus1ve por carreter"' 

para di ... tnncia anátogas . Otro aspee• 

lo de inlerés C!-> la capacidad de cadc1 

nidncl de transporte. 

O:-, cumionc tiene n un rnngo d 

f1 tuación b, stante pequciin entre 5 

r q tone ladas; lo - 1 errocarri e~ con 

capac idad de 45 a 50 l onc lada pm 
carro \·aría en límit es uperiore · al 
formar un c.:onvm dependiendo del 

número de rurro~ que sean movidos; 

e I caso de 1 1 ran8porte aéreo )' n no 

interesa de aquí en adelanle por estar 
ac tualmentP encaminado a Lransporle 

de pasaJeros. 

I] ca 'U del olc-octucto no entra en e~

ta discusión por cnrC'ccr c)p \'ehículo; 

e: 1 caso de la na, egac i ón pre sen la un 

ran go mlty var,al,lf".> en la capacidad 

de c-arga por cada un 1dad, ya que se 

encuentran barco de cargo que ~olo 

t ran portan 50 ton . ha::::.la barco cis

terna de recienl conslruccion que en 

una sola unidad pueden tran::,porta1 

más de 200,000 lon 

\ medida que la unidad oe lronsporte 

es de mayor capucidad, c-l flete uni

la1 io por tone lada transportada se 

c1bate. siendo ~ olo ncce~nrin que 

ext ta suficiente cargi:\ poi transpor

tar paro poder emplear cmburcac iones 

<le gran Cdpacidad. Ln rnzon f)Or 1a 

c ual lo cargos de terrnrnal en los 

puertos sor ele\·ado :,e debe a dos 

causas fundamentales: 

Lt. pri mP-ra < e tipo físico , a qut~ en 

lo general t;S necesario construir un 

serie de obra~ para ncrmitir h1 opc1u• 

e 10n e aura <le 1 tran 1lorlf oe mercan
cía~ entre tierra ) rnc,r. ',s 11w, 
fr0 cuente ,a nece,_idad de construir 

rompeo)a-.. ) de ef cctuar grande~ <lra• 
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Vista panorám,,.a ód put!rto de ~a,1 Cario& 'I'.IJ.C.S. 
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ga dos para perm1t1r el acrC'. o ~e a s 

e rnbnrcaci one. las que por razones 

<' Conómicas lienden a tener mayore 

ca lados. La o bras de atraque , de

p nd iendo de las característica de 

los produc to por moverse originan 

fue rte in ver iones y el conjunto de 

serv icios e n ti erra , ta les como alma 

c~ne , acce os para fe rrocarr i l y ca

m1one - , sernc 1os de e nergí as e léc

tri ca, agua potable , contra incendio , 

drenajes, e tc . forman también parte 
de la inversión en la terminal. 

El otro aspecto lo constituye la pro
pia opcrac ión de l pue rto en que, de• 
pend iendo de I s i stema de manejo de 

la carga , que a u ez es con ecuen

c 1a del tipo de mercancías y de la 
cantidad qu e de ésta se mueva afec ta 

en forma not able e l costo de las 

maniobra y por ende e l de la trans

porlac ión por agua . En resumen pue

de decirs e que el tra nsporte ma rítimo 

o fluvial ec, económico cuando ha 

necesidad de transportar grande vo

l úme n e de carga o grandes distan• 

c1as. 

PART~II 

.:\RACT RIZACIO DE LA fN -
TAL CIO E SEG EL TIPO 

DE PRODUCTO A MO ERSE. 

Es indudable que el tipo de productos 

será e l que determine en última ins• 

tancia las características de las ins

talac iones portuarias y de los, vehícu-

tos tanto terrestres cnmo por agua , 

así c omo del equipo requendo para la 

manipulación de las mercancía . 

Pueden con iderarse como grupos de 

productos los s iguientes : 

Productos fluído , cerea les, minera• 

le , producto perecedero y carga 
genera l. 

• 1 observamo e l tipo de veh.ícu]o pa

ra transporte terrestre sea por ferro

carri I o por carre tera , vai ía egún la 

clas ificac ión an te rior . P a ra fluídos 

se uti lizau carros-tanque , pa ro cerea

le carros- tolva, para min rales pla

taformas , para producto perecederos 

carros refr igerado y para la carga 

genera l 
rrientes . 

carros-caJa comunes y co-

1 pensamos en los almacene persis

te la misma carac teri zac ión y s i

gui end o e l mismo orden se requerirán 

de tanques , si lo , patio , frigoríficos 

y bodega comunes. 

Si se piensa e n e l equipo para mane• 

jar la carga entre un a lmacén y una 
embarcación y respetando e l orden 

an teri or se tendrán : Tubería y bom

ba , equipo neumático, bandas trans

portadoras , las que en ocas iones 

tam bién se emplean para productos 

perecederos 
, 

y gruas . 

El tipo de embarcación , no es ajeno 

a la situación a ntes planteada, ya 
que se ti enen los buques-cisterna pa-

ra e l transporte de fluídos, buques 
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e pee ial izado para tran porta1 gra
no~ ) para transporta1 minerale~, 

barcos con cámaras rC'frigeradas parh 

e 1 Lru n porte d prod u c Los pere e d -
r o } las e mba rcac· ionc-s para e I lrnn -

porte de carga genero 1. El Lamaño dt• 
l os mismos vana c011sidc-ra blemenlc 

a un para e l mismo tipo de producto u 

mover, de pcnd iendo de los puertos 

en lre los cuales navega y <lel equipo 

con que se cuen ta e n dichos pu orlos. 

Es de inlerés observar cual es la 

t uaci ó n que prevalece e n la economía 

de los barcos c uando se l ra la de trá 

fi co de cabotaj e o . ca tri1fico c-nlre 

puertos nac i onale donde cxi s lcn ta

ri f n definidas que- en lo ge neral S<' 

han obtenid o al e tudiar a las cmbar-

1.:uc1one de poca capacidad qu e na

vegan e ntre nuestros puertos, con 

ta rifas . umame nte elevadas que im

p ide n un correcto desarro llo de la 
navegac ión, ya que difíci lment e com

piten con tra nsporte nec e ~ariamentc 

más e os tos os como on r I f erroc arr i l 
)' la carretera . Ello se debe runda

rnent alment e a que son e mba rcaciones 

que conectan con puntos tradi c iona l

mente poco comunicado y que por 

misma razón mueven baj o ton e lajes 

de carga; ese tipo de navegac ión 

tiende a desaparecer y de hecho así 

ha sucedido e n e l Golfo de México , 

prevalec iendo a Úl1 en e l Golf o de Ca

l if orn ia por no existir otro sistema de 

c omunicación ac tua l que sea de me-

nor costo; por otro lado , se ha desa• 

rrollado en formit ab~olutamenle f1rmt 

un tráfico de cauotaj e que cumplr con 

la caracterís t ica au l es definida de 
transporta1 grande , o lúmenes de car

ga a grandes distancias y e~ ~st ' r • l 

transporte de combms ti hles '{llt' ~1 

ambo~ litorale e t!Íec- luf! por \ 1.i 

marítima. E. Lo navegac ión por ser 

o perada directamente por P C~IL:\ es

tá ajena a la tari fo \'igcnte~, hu

b iéndose logrado un fu erte inc remento 

en la flota , me j or<,s insLalac iones, 

que por el ti po de produc to siempre 

. on de a lLo rendimi ento C'n el manej o 

de e t a car ga, lo que ha permitido 

que la lransportac i ón marítima scbl 

la adoptada por resu lta r la más eco-
, . 

nom1ca. 

Otro produc to que e mp1 ezé\ a parlic i.
par de las cara e tc rísli cas nece ~ari a 

para poder ser transportRdo por vía 

marítima e e l Lrigo. 

La zona de producc ión se locali za 

fu ndamenta lmente en el oroesle de l 

país, existie ndo embarques s istemá

ticos de granos ha c ia los puertos de 

eracruz vía P a namá v Manzani ll o , 

c uyo deslino es el Dis trito Federal y 

a lrededore . 

l c ontarse con ins talac ion es de a l

Los rendimientos como son 1os silo$ 

del puerto de Guaymas que pueden 

manejar e l cereal a ra:tón de l ,000 
lon/hr . , la bodega m~canizada en el 



96 EVISTA GENERAL DE MARIN'A 

puerto de an Carlos, B .C . que mue• 

V P los cerea le a razón de 400 ton / 

hr •. los costos de distribución de es

te prod11c1 o ~e a bat irán neCC'sari amen

tt·: lll mero, por ha berse mecanizado 

las man i obra::; en los puertos y segun
do, porque unu emharcac ión tri guera 

que por los procedimicnl os normales, 

srn la 111eean i1uc1ón tarda de l orden 

de l4 díc.1~ en cargar L0,000 ton / m. 

en r>I puerto de Guaymns en cuanto 

ent ruron en op<'r ación los si los ba La

ron sólo 10 l1 oras para efectuar la 

cargu , ten i endo sólo por este con

cepto un ah orro de 325,000.00 

e n cada embarque . 

Como segundo paso para comple tar e l 

cic lo de la d is tri buc ión de cereales 

por v ia marit ima habrá neces idad de 

mecanizar lo pue rt os receptore : 

Munzan dl o, Balsas, cnpu leo, ali na 

Cruz , Veracruz y P laya del Carmen , 

Q.íl. 

lgunos de estos casos son s imple

mente lugares geográ fi cos en los que 

no se di pone de ninguna insta lac ión 

portuaria, pero que a medida que 

nues tra c omerc ia li zac ión interna se 

inc remente existirá mayor n úmcro de 

prod ucto. que cumplan con la cond i

c1 ón de Lran portar grandes vo lomene 

d carga a grandes di ' tancias, Jo que 

hará factible la con Lrucción de ns 

tal ac1oncs e n esos lugares . 

El mov imiento de cereales, 

carga ac tua l por vía marí t ima y e 

Yis lumbra la po · 1 bi lid ad de mover fer

ti li zanlcs e n grandes can tida des de 

la zona de ] I1s mo <le T e hu antepcc 

hacia el oroesle de l paL . 

Este tráfico de cabotaje será la base 

más firme para e l desarro llo de nues

tra ~larina 1ercan le , ya que aque l 

tráfi co de cabotaj e an tes mencionado 

de pequeñas embarcac iones que hací

an la t ran porlación a elevados co -

tos tiende ci desaparecer irremis ibl e • 

mente . 

u nado a lo anterior se tienen el he • 

e ho de que c uando PX is ten grandes 

vol úmeres de carga por transportar 

de un produc to definido, surge e n for

ma para le la la neces idad de comer

e iar con e l exte rior y es así c omo los 

volúmenes de ex porlac ión por vía 

marítima, tanto de combu tibles como 
de ce reales, ha tomado mucha impor• 

tuncia en lo úl t imo 3 años parti ci .. 

pando e n e llo tambi en l a na, es mexi

cana . 

Cabe menc iona r que e l aún in cipiente 

c omercio ex terior de México con los 

países de la \ L.'\ LC C' va incre men

lando año c on año y no está le jano el 

día e n que con toda regular idad y ma

} or frec uencia , nuc .. Lros barco visi

ten lo puerto de lm; llaíses herma-

110 en beneficio de ia intc-~raci ón 

con tinental. no solo desde el punto 

<le vista económico, y comercial, si -
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no desde un punto de vista ideológico 

que permita a lodos los países Hispa

noamericanos un futuro mejor . 

PARTE; 01 

LA NECESIDAD DE LA E~PtC l..- Ll
ZACIO\ EN l~L M \\I:..JO DE CARGA 

Y EL PROHLf•:~lA DE ~lEXICO. 

Como es sabido la principul meta en 

todo puerto es abatir lo~ co~t os de 1 
~ervicio que presta. Este principio 

que aparen Le mente es sene i 11 o. trae 

una seri~ de implicaciont•s que hacen 

dificil ll~ga1· a la meta antes citada. 

lndudablement e que C'uando en un 

puerto cualquiera, existe fuerte de

manda pard el manejo de ci<:rto tipo 

de produc Lo, se impone co11st ruir i11s

talac 1on~s e~pecializadas, con un al

to grado e.le mecanización, para car~ar 

o descargar las embarcaciones co11 

una velociclad mayor, abatiendo los 

costos de la operación del puerto, 

tanto por I educe ión de In lari fa de ca

da tonelada mov1da, como por el aho

rro que tienen las emburcac iones al 

ser Cürgadc1s o descargadas en mucho 

menor I iempo. 

Des~rac ia<larnente esta f:>i tu ación es 

poc:o común en los puertos mexica

nos, ya que deben conjuntarse ,·arios 

fa< lores 1 siendo el principal, que 

exista suficiente mct·cancía del mi!'j~ 

mo tipo para ser manejada p0t· el 

puerto y quc 1 por otro lado o puedan 

adaptarse las faciHdade::, portuerias 

existentes o en su cnso constTnir 

nuevas in 'talaciones t13ra un propó-

sito de fin ido. 

Se tienen mecanizadas las instalacio

nes pe;Lroleras de Lodc.,s los p er--

tos, el manejo de cereales en los 

puertos de Guayma~, Son. r San 

Carlo~, T.13.C. que iniciaron su "P'~ 

ración con altos rendimientos. El ma

ne jo de mieles rncristal 12rih les eu lo:-., 

puertos de Topolohompo, 1ai!:al lan y 

Veracruz, principalmente, t!l rr.un jo 

de azúcar en el pucrtn de \°eracruz y 

e I manejo del azufre en el puerto ele 

Coatzacoalcos, Ver. 

Lu disposición de instalaciones es

pecializadas y altamente mecaniza

das, se presenta con mayor frecuen

cia en actividades pcwtuarias qne son 

operadas por ,~mpresas privadas con

tándose con las siguientes: Ma1a!jo de 
calizas en el puerto de Ensenada para 

la fábrica de Cementos California, 

manejo de sal en el puerto \'cnustia

no Carranza, manejo de }L,,;;o en la Is .. 

la de San ~larcós en el Golto ele Ca!i

iornia, manejo de yesos en el puerto 

de Tampico, exportación de mangane

so en Tampico ( ~n proceso de con~

lrucc1ón), manejo de cemento ti ~anel 
por parte de la emp:-esa Cementos 

.\náhuac en el pnerto de Tampico co-

mo sitio distribuidor, y como í'Ccep

tores, los puertos de Tuxpan, Vera

cru7., CoatzrH;O(' leos~ Frontera, Lerma 

y Progreso, (actualmente:• en c~tuclio 
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de finit ivo) movimiento de roca fosfo 

rica en e l puerto de Pajari tos, en 

el 4l.t O'li<-os por la empre 1:1 1· erl i !i
zan :.. • s íataclos \1cxicano!--, S.\. 

qu .. b c ncu~nlra cu estudio v hnhien

do..:t ) a iniciado la con::, trncción ch• 

obra~ n tieria . 

Como se nb ... erva, en c11nn to existe la 

ne ce. idi: d de man "jar fuertes , ol úme-

11 es dt' e~irga ele un mi ~mo tipo, se 

tmpon en forma ohlig a me con i .lar 

e l mnnr,10 de l producto a eÍcC' to de 

ahat 1r notablemente lo cos to. , in 

embargo, ex isten mücho ca o ~ en 

nue lro · puertos en los euale no es 

f ac tihle pe11 sar en una mecanizac ión 

efe e liva ya que lo~ vol úrnene que e 

manejan son sumamente rc<lu ci<los y 

de productos muy d iver&o, , traye1clo 

esto por consecuencia 1ue deban 
exi tir facj]idades portuarias para 

usos multiples con la lógica con e

c ue11cia Je l"ner elevados co to en 

el maneJO de la carga a l emplear e 

procedimientos un tan Lo rudimentarios 

que de por s 1 son lentos y que oca

sionan la elevación de las tarifa~ de 

man iobras en los puertos . Cabe con

cluir en este punto que es necesario 

pugnar para que en aquellos ca os en 

que pueda lograrse e ierlo grado de 

mecanizac ión en las maniobras de los 

puertos se haga a fin de abatir los 

costos que se re fl ejan en forma direc

ta en la economía del país. 

o deja de cons iderarse el problema 

que en cualquier ca o trae la mecani• 

1ación o sea el desa lojamiento de la 
m,rno de obra . Es vrrdad que sta si

l unción icmprc prevalecerá, pero por 

Olro lado también es verda<1 {Ue no es 

posible lograr en los puertos una me

cc1n I zac ion purd Lodo tipo de producto, 

por lo que s iempre existe un c ierto 

tonelaje que no es posible mecanizar 

y que t i c11e c¡ne realizarse su manejo 

empleando rn forma importan te lama

no de obra. Por otro lado, el hecho de 

mecanizar los puertos crea una fuen Le 

de trabajo a ltamente e pecializada 

que hace que cierto número de Lraba

Jad ores portuarios tengan ingresos 

muy ~uperiore a los que norma lmente 

reciben la genera lidad. 

hora bien se observa otro fenómeno: 

la carga que e factible mecanizar, 

antes no era movida por los puertos 

por incosleable, por lo que constituye 

en realidad una nueva fuente de tra 

bajo para un reducido numero de tra

~)UJ adores bien pagados y que no va 

en de trimenlo del trabajo común que 

normalmente hasta la fecha han Leni • 

do los puertos. 

P \ R TE IV. 

BIPORTA ·c1A DE LA ORGANIZA. 
CIO 
PARA 

Y I TEM:\ OPERATIVO 
MEJOR R LA EFICIENCIA 
DE LO P EilTO . 

Es c ierto que para aque lla carga que 

no e fact ible mecanizar en un grado 
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máximo, mucho p uede lograrse em• 

p leand o equ1 po y sistemas adecuados 

que hacen más expedito el manejo de 

la carga y por lo tanto lograr un aba

ti miento en los costos, ya que aparte 

de cargar o descargar las embarcacio• 

nes en menor tiempo se obtiene una 

mayor eficiencia de las instalaciones 

existen tes, es dec ir un muelle cual

quiera puede mover mucha más carga 

que la que actualmente maneja . 

Para lograr lo anterior, es necesario 

disponer en cuda puerto de personal 

técnico capacitado y dedicado al es• 

tud io de la propia opera e i ón portuaria, 

a fin de ir mejorando los ist emas 

operativos organizando las áreas de 

almacenamiento para llegada y salida 

de transportes trrrc ~ tres, la ubicación 

de las embarcaciones en lo muelle 

que les corresponde , la adquisición 

de equipo adecuado para cada caso, 

buscando mayor e fi ciencia en la ope

ración portuaria, la preparación de 

los lrabajadores y su posi ble espe

cialización en distintos tipos de ma

niobras, en fin, el estud io de t odo 

aque llo que redunde en el aumen to de 

de la eficiencia de nuestros puert os . 

\ l e fecto ya ex is Len en los puertos 

ele T amp ico y Ensenada las oficinas 

encargadas de realizar estud ios de 

eficiencia portuarias, habiéndose no

tado en el corlo tiempo que tiene de 

operar, que se han corregido c ie rto 

Yicio ~ ancestrales , lográndose un ma-

yor rendi mi ento en e l manejo de la 

carga. E ta · ituac ión debe generali 

zar ' C al conjun to de los puertos na

c ionales , para que en cada caso se 

estudien exhaustivamente lo proble

mas operacionale , se adquiera e1 

equ ipo indispensable, se prepare en 

mejor forma a los trabajadorc portua

ri o , e aumente la e fi ciencia, redu 

c ié ndose lo costos de operac ión. 

P .\ R TE \ '. 

EL DE ARROLLO P()RTIJ \RIO E 
1EXICO. 

Es interesante obsl!rvar como se ha 

transformado la actividad porluaria en 

\léxico: Puede decir C' que antes de 
la conqui s ta no existía navegación en 

forma importante, ya que salvo cierta 

actividad pesqurra y pequeñas comu

nicaciones costeras que eventualmen

te e aventuraban a i::.las más o me

no lejanas, no existía una actividad 

marítima definida y es así que de esa 

época no hay huella en las costas 
mexicanas de ninguna instalac ión 
portuaria. 

Con la llegada <le 10s españole e 

generó de inmediato la necesidad de 

utilizar al mar como \ia de comunica

e ión, y así surgen en la época colo• 

ni a l los puerto de \ eracru z , como 

principal comunicación a España y 

Campeche lugar de importancia para 

la cons trucción de barcos aprovechan

do la abundanles madera de la re• 

gión . En e l Océano P acifico e l puerto 
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de capulco, San Bles, Noy. y la 

Vento~a: próxima al actual .'alina 

Cruz (sitio donde ~e construyó el 

primer faro de ~mérica) En ese e n
tonces, los puertos estaban e ncami-

nados fundamenta lmen le a conectar 

a España con la nueYa tierra conquis

tada y asi Veracruz s e carac teri zó 
por ser un puerto de ex portación de 

n etales prec iosos prin c ipalmente. En 
Campeche ~emás de la industria 

antes menc1onuda de construcciones 

naYalcs s urge la exportación del palo 

de Linte, prod1,1cto muy apreciado en 

aquella época. 

Acapulco, se utilizaba para realizar 

a través de el cierto comercio con 

Filipinas (la llamad& rao de la Chi

na) . Los puertos de la Ventosa y de 

San Blas tuvieron FU ini c io como pun

tos de partida para exploraciones de 

conquista y el segundo, se c onvirti ó 

en base oaval durante la época de la 

Colon ia . 

Llegada la Independencia de México 

y a unado al desarroJlo de los f erroca

rriles durante la segunda mital del 

siglo XIX y a principios del presente. 

s urgen en forma importa nte los puer

tos de Tampico y Veracru/ ambos 

construidos y admin istrados por 

c ompañías fe rroviarias . En igua I f or

ma se inlegró e l sistema Transistmi

co Xalina Cruz-Coalzacoa 1cos cuya 

a fímera vida termin ó con lo apertura 

de l canal de Panamá y con la inicia-

ción del mo\'imiento de la Revolución 

Mexicana. E:::-te sistema inculad o en 

igual forma a la compañía ferroviaria 

que opera ba a los J os puertos en 

unión con e I fe rrocarril transis tmico. 

El puerto de Manzani Jlot Col. nace 

bajo c ircunstancias aná logas a prrn• 

cip ios de l presente sig lo. 

El puerto de Tampico se desarrolla 

ligado a la actividad petrolera funda

mentalmente v es así que a princi• 
p ios ele este siglo se emplea en for-

ma efectiva ia vía de comunicación 

de navegación interior a l haberse 

construid.o el canal intracostero en• 

Lre e 1 puerto de Tuxpan y el de Tam

pico, obra que posteriormente dejo de 

ser uti !izada, pero que hasta la fe

cha se encuen tra en condiciones de 

ser transitada . Esta vía se empleaba 

para llevar el petróleo de los alrede

dores de T uxpan hacia e l puer to de 

Tampico. 

Veracruz continúa con s u carácter de 

ser la puerta tanto de importación co

mo de exportac 1ón de la zona central 

de la República o sea la ciudad de 

México y alrededores . 

alina Cruz y Coalzacoalcos fueron 

creados como un s istema para propor• 

cionar servicio de paso de la carga 

entre los océanos Pacíficos y Atlán

ti co , carga queal encontrar una ruta 

más ec:onómica a través del Canal de 

Panamá, se desvió en su totalidad 
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:--.e-uiendo la nueva lrayecloria~ por lo 

que el sistema l ransístmico cuya jus• 

l ificac ión ~e hasaba en economía~ 

e ·ternas \ no en desarrollo locm , 

después de tener pocos años de ver

dadero auge, sobrevino el colapso al 

grad o de no mover c.tbsblutnmente na

da de carga 

eonsenar las 

va que al <leJur e de 
prof und idacles en e l 

puerto de . al ina CruL, que como e s 

sabido esla sujeto al continuo ena

renamicnlo, su antepuerto fue total

mente obturado por la a rena, habiendo 

quedado en e~u ~ituacion durant e 

,arios ttños. 

Dt?:::.pué:::. del mo, imiento Revoluciona

rio y yH integrado el ~istema ferrovia

rio interior v el fuerte de~arrollo del , 

sistema de carretera , surgen nueYas 

ncce .. 1dades y un nuevo co11cepto de 

la función de los puertos . 

=,e relwbi litan )' ~e ampl ian los puer

to e xistentes. a saber: Tampico. 

\ cracr11.l ) Coalzacoa leos. a ce e I 

pucrLo de Progre$<> e n Yucat an para 

la exportac10n del He nequén funda 

mentalmente )' m1el c1c abeja a ulti

ma fechas. 

En d i versos lug,tres del Golfo de 

\léxico _ urge la ac th idad pcsq 11Pra 

que e dr :.''lrrollo paulatinamente 

con inversiones de la iniciativa pri

, ada . Ese es e l caso del puerto de 

Tamiahua en e I in Lerior de la Laguna 

del mismo nombre, de 1udad del Car-

mcn, de Lerma, Camp. y d Progre,o, 

Yuc. Durante el sexen io anterior ·e 

c:on~truyó con inver ~ión oficial lu 
primera unidad pe~quera planeada, 

con lo~ tÍltimo' adelantos técnico~ 

en el puerto de Al varado. \ er., espe

rándose que t~la unidad pi loto apor

te suficiente exper1f'ncia a fin de in

Legrar en forma nacional lo que debe 

ser una rnuv importante industna, co

mo ya lo es en otro paises, como el 

caso de I puerto del Callao en el Pe

rú en P l que la pesca y su industria 

derivada de la fabri cación de harina 

de pescado ha ayudado a modificar 

la economía <lel País. 

F.l puerto de Tuxpan que en di tinta 

épocas ha tenido fuerte movimiento 

portuario en e l renglón de los combus

tib les, haciendo 1 os buque~ sus ope
ruc ionc- en alta mar, tuvo on intento 

Je convertirse en puerto marítimo 

flu\ial, al haben;e iniciado la cons

truccion de sus e~col ieras. Es te 

puerto se encuen tra loca ti.lado en 

forma de pri,. tlegi o con respecto a la 

Ci udad de \léxico, pero carece de 

comunicación ferroviaria. 11:11 un futu

ro , aun lejano c uando el puerto de 

Veracruz llegue a una verdadera si -

luac1on de saturación. tendrá que 

con~Lruirse e l puerto de Tuxpan para 

absorber los excedentes que no pueda 

manejar el primero. 

En el Océano Pacifico, 'urgen como 

puertos nuevos Ensenada, B.C •. La 
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Paz, B.C . (cuyo desc ubrimiento fue 

hecho por Hemán CorLés), Guaymas 

T opolobampo, \1azat lán y Puerto An

ge 1, Oax. existiendo como antes se 

d ijo Manzan illo, \ capu lco )' nlina 

Cruz . 

Los p ue r tos de 1 Noroeste: Ensenada, 

Guaymas, ~lazat lán, l .a Paz, se ca• 

racteri7an por su movimiento de pro

ductos agrícolas, pri ne i palmen te al

godon y cereales . En esos mismos 

lugares y agregando e l puer to de To

polohampo, se desarrol lan importaJ1-

tes ~ nd11st ri as pesqueras . \lanzani l lo, 

CU} a caracterización era la e xporta

ción de manganeso que prácticamente 

ha desaparee ido, se convirtió en un 

fu~rle expt1rtador de cereales . \ ca

pulco con su restricción de insta la

c iones portuarias y por contar con 

c-orrnnicación ~olo por carretera ha

cia el Distrito Federal e caracteri 

za por el mo, imienlQ de producto de 

PXportación y de importación de muy 

alta densidad económica, que opor

tan 1 os flete carreteros, ta les como 

partes de aulomÓYiles, maquinari a , 

productos químicos, tela , etc . 

E.l 1ueño Pucrt o \ nge l, Oax . tiene 

e no un1ca acti\ idad la exportac ión 

del café . 

Sa I C.ru;, renace c1..1n \'ida propia 

al ·, , rli1-- en el centro de distri

buc ión de combustible procedente por 

oleoducto de la Refinería de ~linati-

Llán. Enda productos refinados a lo 

puerto de \ capu leo. ~lan7an illo. J1a

tlán, Guaymas. La Pa¿, y a últimas 

fecha a la nueva lerrninal de Rosa

r ito, B.C. que se E:> ncucnlra próxima 

n la ciudad de Tij11ana, en todos los 

puertos antes mencionados existen 

instalaciones especiali1adas para e l 
manejo de combustible. 

El puerto más jo en es el de San 
Carlos, T.B.C. en la e osta occ idcntal 

de la ílaja California dentro de Bahía 

Magdalena, que in ició sus operacioA 

ne el mes <le mayo y que da servicio 

al valle agrícola de .__anta Domingo 

que se encuen Lra un ido a eslc lugar. 

En o.lina Cruz también se ha desa

rrol lado la actividad pesquera. 

La industria Luristica juega papel 

importante en el desarrollo de las 

económias locales de las ciudades 

portuarias: 

Destaca cu primer término el puerto 

de Acapulco que aparte de recibir 

yates y dar sen icio a pequPñas em

barcaciones de pesca deportivas lo

cales, es terminal de varias lineas de 

buques de pasaj e- . Le s ig uen , P uer to 

a lla r ta, J a l. y que aún cuando care

ce de insta lac iones portuarias, ya 

que sólo cuenta con un pequeño mue-

1 lc para el turi mo, se desarroJla a 

ritmo acelerado en esle renglón; en 

Ensenada , por su cercan ía con Esta-
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do Lnidos la actividad turística l' ga• 

cta al mar c ohra importancia . Lo mis-

1111> sucede en los purrtos de La Paz y 

en el puerto de .. an Felipe distante 

sólo 200 km . de la .; iudad de lexi ca-

1 i. En las proximidnde de Guavmas 

y aprovechando la bahía de an Car

lo~, .. .'on . , se ha creado un pequeño 

puerto turístico con distintos servi

cios para los yates <1uc los vi$Ílan. 

En Gua,·ma , .. on . , en ~1azallán ex i 
; . 

ten servicios para e l tur ismo, princj 

pal menle e ncaminados a la pesca de-

porti va con 

portuaria 

pequeñas in ta1acione .. 

en los demás puerto 

exi ~te e La aclindad aún cuando en 

forma incipiente y siempre aprove

c ha ndo las múltiple ~ playa como 

balnearios r centro ' de distracción . 

La actividad turí tica en el Golfo de 

\léxico es bustunte rnquílica, puede 

decir. e que existe y de poca impor

tancia en el puerto de \ eracruz: de 

ahí sól,) ha la el Caribe en donde se 

tiene Puerto Juarez, l la Mujere , 

Isla Cozumel que son lugares con 

a trac t ivos naturale únicos e n el 

paí , de bid o a lo rua I se han de. arro

llado a última fecha como centro 

turístico aún cuando l a actividad 

marítima e n ::;í c ruza por una eta pa de 

inc ipiente desarrollo . 

Los puerto que el país nece itaria 

e n un futuro próximo . on: E n e l ur 

d e Baja Cali fornia próximo a San J o-

sé del Cabo, se estudia la posibili

dad de construír un pequeño puerto 

para dar e r icio a esa región y que 

no e \ean obligados a transportar 

su productos hasta el puerto de la 
Paz, la. caraclerist ica .. de este nue

vo pue rto serían las de un pequeño 

puerto pesquero y ele pequeño cabo

taje . 

En Puerto Escondido, B .C . lugar 

próximo a la pob lac ión de Lorcto, 

B.C. donde se tiene construído un 

muelle para recibir embarcaciones de 

med iano porte in1ciará - u operación 

para dar e.r icio local a lo alrede

dores de la ciudad dr f Jorcto y parte 

del municipio de Comondú; es ta si 

tuación s<' presentará a corlo plazo 

ya que la carretera que une a esle 

pequeño puerto con la c iudad de Lo• 

reto y a .. anla Ro a lía al norte, ya 

se ha iniciado. 

Santa Rosalía puerto con ·truído a fi 

nes del iglo pa ado . fue puerto mi

nero de importancia, actualmente a 

baja esca la mantiene esa misma ac

tividad . 

El Puerto de Topolobampo que hasta 

la fecha sólo es pesquero, Liene un 

brillante porven ir por estar ubicado 

inmediato a una de las 1onas agríco

las de mayor desarrollo en la Repú

blica, como lo es e I \' a lle de I Fuerte, 

en la zona costera tiene comunica

c ión por ferrocarril o carretera,. ade-
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más es la terminal ele l ferrocarril 

Chihuahua-Pacífico. Su desai·rollo se 

había visto detenido 'por la ex iste;ncia 

de una gran barra que s1)lo permitía 

el acceso de embarcaciones con c;ala

do menor <le 3.5 m.; en la actualidad 

y a hase ele un dragado a lravés d~ 

dicha barra. se dispone de un canal, 

que ya ulcanzn la profundidad de 8 m. 

E::,ta nueva situación ha dado lugar a 

que ei puerto de Topolohnmpo sea 

visitad, en forma sistemática por un 

barco de gran porte que tran sp"rta 

mieles incristalizables. 

Bajo esta condición el puc-rto de To

poloburnpo se aproxima a una nueva 

etapa •n su deisarrol lo y en la medida 

en que disponga de servicios portua .. 

rios pn<lrá proporcionar una avuda 

més al desarrollo de su hinlcrland. 

.>tro nuevo puerto que se encuentra 

·n etapu de constn1cción es la am

pliución de ~lanzanillo que aprovechu 

la laguna de Snn Pcdrit.o. ubicada 

inmediata al actual puerto; en este 

sitio se podrán const.ruír nut•va~ ins

talacion~s de atraque en la medidn 

en qu, ltt demanda de ser idos pnr• 

tuarios ~e incremente, actualmente 

se trabuja en ln con!--trucción de la 

ohra básica: El rompeolas ya fue ter

minado y se está dragando el canal y 

gunnn<lo terrenos a la laguna, a fin 

de construir el futuro recinto portua

rio. I~s probable que a fines <le 196~ 

pueda entrar en scrv1c10 una nue\'O 

unidu<l de atraque que es ya urgente, 

dudo que es eJ puerto que prohablc

men lc pr~senh:. un estado <le mayor 

saturación. 

Bu!-;le decir que el algodbn que se 

produce en el Valle de Ap tzingan 

,,1ich., que por raí"•)nes geográficos 

debiera exportar el algodón que ha 

producido por el puerto dn Manzani

llo, éste.! se ve obligado a moverse a 

tr·a,·és d~I puerto de ~!aza 1án con un 

fl~1e mayor, que .disminuye las ~tili

<ln<les de los productore~. Todo ello 
se debe Ítnica y excl11tiivamenlc a la 

falta de instaiac iones portuaria - en 

el puerto de ~lan¡,.unillo, situación 

análo3a se ha presentado en el año 

actual con ht exportación del maíz, 

'lle por in capacidad del puerto de 

l\lanzani llo tiene que moverse por 

otros luga1·es con tnrnsportcs tcrres• 

t :-es sumamente caros. 

(CONTINUAR 1 J 



OBRAS DE MEXICO, S.A. 
Felicita, con motivo del tercer año de gobierno, al Sr. Presiden
te de ta Repúbl ica, Lic. Gustavo Díaz Ordaz y al Sr. Secretario 
de Marina, Almirante C.G. Antonio Vázquez del Mercado. 

Diciembre 12de 1967. 
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