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Editorial

El dia primero de este mes de diciembre de 1967 nos encontramos,
exactamente, en la mitad de la derrota que ha de navegar la nave de la Patria,
llevando su timén a rumbo fijo, sin guinadas, el sefor Presidente de la Repu-
blica, licenciado don Gustavo Diaz Ordaz. Tres afios kan’transctjarria’.o ‘desde
que el actual Capitin asumio el mando y otros tantos habran de discurrir para
que lo ceda a quien el pueblo designe su sucesor.

A la mitad del camino, pues, se antoja un comentario -no un balance
que rebasaria nuestras limitaciones- de lo que el actual régimen ha realizado y
dentro de ello nos habremos de constrefir, por razones obvias, al aspecto mari-
timo.

Segin nuestras ideas, quizds el aspecto mds interesante del actual re-
gimen ha sido la actitud de franqueza, absoluta franqueza, que existe en el
dialogo entre el Gobierno y el sector privado, no nada mds con lo que se ha
dado en llamar la iniciativa privada, sino todos los grupos de capital y de tra-
bajo que intervienen en los asuntos maritimos: transportadores, importadores 'y
exportadores, agentes aduanales y sindicatos y cooperativas de trabajadores
del alijo y de la estiba. En tal didlogo, el Secretario de Marina, Almirante
Antonio Vizquez del Mercado adoptd, desde el principio una postura a todas
luces insélita en nuestro medio, en el que priva la idea de arrojar la culpa de
todos los males a los demas, principalmente al Gobierno. El Almirante Vazquez
del Mercado sefialé, de manera clara v terminante. las deficiencias imoutables
a la Dependencia de 'a que es titular; asi, en el primer Foro de Exportaciones,
convocado por la Asociacion Nacional de Importadores y Exportadores, el Se-
cretario de glarina dijo: “No cabe duda que con el progreso de nuestro pais y
sin que se haya dado la debida atencion a nuestras instalaciones portuarias,
éstas han quedado en extremo rezagadas, por lo cual en la actualidad cumplen
su misién en forma mediocre; esto se debe a que los recursos que se han asig-
nado mds han servido para conservar los que para mejorarlos en alguno de sus
varios aspectos, siendo en la actualidad tan evidente la situacion en que estas
instalaciones se encuentran que el Gobierno Federal ha comenzado a contem-
plar con mayor acuciosidad la forma de mejorarlas, estudiandolas debidamente

con objeto de alcanzar los mejores resultados de las inversiones que en ellas
se hagan’’.

Hasta la fecha no ha habido en nuestro pais un funcionario, del nivel
de Secretario de Estado, que haya tenido la franqueza de aceptar deficiencias
en su dependencia. Pero el Secretario de Marina no se concreto a eso, y con el
buen tino de no sefialar deficiencias de los propios sectores interesados en la
actividad maritima, presento un proyecto de esfuerzo conjunto =sector empresa=
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rwal, laboral y gubernamental- para superarlas, no solo en beneficio de los inte-
resados, sino en beneficio general. En juntas habidas en el despacho del
propio funcionario, a invitacion del mismo, hizo notar que el mejoramiento del
aspecto operacional de los puertos no era una funcion privativa del Gobierno
Federal. El 28 de agosto dijo a los reunidos, entre otras cosas: ‘““Encontrando-
se aqui presentes todos los representantes de las comunidades portuarias, hago
un llamado a su atencion a fin de que reflexionen y contemplen a los puertos,
o en ultimo caso a su puerto, como cosa propia, que se desentiendan de la
unilateralidad de su interés especifico, pues analizando la situacion en forma
acuciosa, llegaran a la conclusion de que lo que es provechoso para el puerto,
es provechoso a la vez para cada uno de los sectores que lo integran” y mas
adelante ‘‘tenemos necesidad de crear una mistica portuaria, sentir nuestros
puertos como lo que son: algo muy propio, util, indispensable y no contemplar
con indiferencia sus viscisitudes y pensar que es la sola autoridad del gobier-
no federal la responsable; nada mas alejado de la verdad, la responsabilidad es
de todos nosotros los mexicanos....Dejémonos ya de posiciones comodas, con=
templando con indiferencia los errores de nuestro derredor, basados en que de
ello no somos responsables”

Pero el Secretario de Marina ha profundizado bastante mas en la nece-
cidad de la importancia que debemos darle a nuestra marina mercante, la obliga-
cion que tenemos todos los mexicanos en utilizarla en todas las ocasiones
posibles. En la Convencion de Importadores y Exportadores, efectuada en Gua-
dalajara, el Almirante Vazquez fué categorico: “Bebo sefialar que mientras se
vemf,a se compre al costado del muelle mexicano, estamo$ perdidos en nues-
tro esﬁ;erzo; hay que adquirir en el origen y vender en el destino; solo asi lo-
graremos fortalecer nuestros propios medios de transporte’. Y en verdad, si no
son los importadores y los exportadores mexicanos quienes exijan que el aca-
rreo de sus adquisiciones y sus ventas se haga bajo pabellon mexicano, a
quién podemos pedirle esa gracia? Y es que el renglon de fletes se ha pasado
por alto siempre; la preocupacion es vender o comprar, pues cada quien atiende
exclusivamente a sus propios y particulares intereses, dejando de lado otros de
la mayor importancia para el pais.

Afortunadamente, el barometro empieza a sefialur mejoria en el tiempo.
En una de las reuniones efectuadas en la Secretaria de ..({arina a que hemos
hecho mencion, se aprobo el plan de trabajo propuesto por el Almirante Viz-
quez del Mercado: trabajo a desarrollar por todos y cada uno de los sectores
interesados en la actividad maritima: agentes aduanales, agentes de buques,
trabajadores de los muelles, armadores; importadores, exportadores. Cada uno
de estos sectores habra de presentar sus puntos de vista, tanto de sus proble-
mas como de las soluciones que consideren convenientes; una comision mixta
designada por todos los grupos. examinara los diversos trabajos y los consoli-
dara en un solo documento, con las enmiendas pertinentes, que serd sometido a
la consideracion del seiior Presidente de la Repiblica. Como se ve, no nada
mds han sido palabras; se esta actuando, y de esta accion conjugada, en la
que habra de predominar el interés genera[por encima del particular, solo po-
demos experar una accion benéfica para nuestra Marina.



ESTUDIO TEORICO-EXPERIMENTAL
DEL PUERTO DE YUCALPETEN

Cap. de Corb. Ing. Dr. Carlos H. Castro Sepulveda.

Jefe del Dpto. de Estudios y Laboratorios de la Dir. Gral. de Obras Maritimas.
Secretaria de Marina.

INTRODUCCION.

Tomando en cuenta que se requiere establecer un puerto
de refugio para embarcaciones pesqueras, yates turi{sticos y de -
pequefic cabotaje en las costas del Estado de Yucatdn, se escogid
un punto tal que aprovechard los centros poblados de Pprogreso y-
Mérida, dado que la ubicacidn en si del puerto, no presentarfa -

randes varlaciones en 1o que se reflere a fendmenos actuantes,-
as{ como por la propia constitucidn de la costa a todo lo largo-
en el Estado.

Dicho puerto-refugio recibird el nombre de Yucalpetén.

En el afio de 1962 se realizaron estudios fisicos y pos
teriormente tedricos en 1963 lo que mostraron la posibilidad ---
real de desarrollar el proyecto del puerto pesquero en las cerca
nias de Progreso. Para ésto se vieron previamente diferentes al
ternativas de localizacidén en las que se variaba principalmente-
la disposicidn de las obras por realizar, consiguilentemente se -
hacfa variar su costo (dado que como se dice anterliormente, los-
fendmenos actuantes son practicamente los mismos). Se escog15 la
faja costera comprendida entre el mar y la cienaga de Progreso -
para utilizarla como una primera etapa de desarrollo y posterior
mente, cuando se Jjustifique, poder contar con posibilidades de -
ampliacidn, utilizando para ello la propia ci€énaga. Los estudios
tedricos indicaron la necesidad de conocer con mds rigor el ----
transporte litoral, el que, aungque presentaba valores sumamente

pequefios, se requeriria de su confirmacién.
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En.los anteproyectos previos, se establecid que la - =
obra que impedirfa el paso del material al canal de acceso seria
un espigdn que llegase a las maximas profundidades requeridas pa
ra el canal de navegaciodn.

Considerando que el problema de transporte litoral se
necesitaba conocer con sutficiente aproximacidn. con objeto de va
luar el tiempo en que dicha obra retendrfa este material, se vid
la necesidad de construfr un esplgén de prueba y verificar eén un
modelo hidrdulico reducido el funclionamlento de los diferentes -
elemantos del anteproyecto, tales como:

a).~ Vida 1itil de la obra.

b).~- Determinacion de la zona de azolves.

c¢).~- Determinacién de la zona de eroslones,

d)e.- Proteccion de playas en la zona de erosiones.

e).~ Conservacidén del canal de navegacidn.

Para la elaboracidn del anteproyecto del puerto se rea
lizaron estudios preliminares tales como: topogréficos, sondeos
hidrogrdficos, muestreos de material, sondeos zeoldgicos, obten-
cidn de datos climatoldgicos, conocimiento de mareas y oleaje.
CONTROL FISICO DE LA EVOLUCION DE PLAYA.

Durante los afios de 1966 y 1967 se construyeron los es
pigones A, B y C de 84, 56 y 26 m. de longitud respectivamente -
(ver figura No. 1), habiéndose realizado secclonamientos periédl
cos, permitiendo dicho control, aunque en forma aproximada dada-
la magnitud de los mismos, determinar el acarreo lltoral. Asimis
mo medliante el control sistemdtico de 1la evolucidén de playa en -

el espigdn "A" se realizé la verificacidn del comportamiento del
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modelo.
ANALISIS TEORICO PRELIMINAR.

Este analisis pretendid obtener elementos de juiclo que
sirviesen como base para el proyecto y operacion del modelo hi-
draulico.

La finalidad fué el conocer de una manera teoricz, los-
efectos que los diversos fendmenos, tales como oleaje y acarreo -
litoral, presentan en la zona de estudlo.

En virtud de que no existen datos sistemdticos obteni--
dos en las costas de nuestro pafs hasta el presente, se recurrid
a las cartas editadas al respecto por la Oficina Pidrografica de-
los Estados Unidos.

Dichos datos se presentan en dos grandes grupos: Oleaje
local (Sea) y oleaje distante (Swell); dentro de éstos, se presen
tan observaciones mensuales a lo largo de todo el ano.

Las observaciones de cada mes tienen un valor estadfsti
co ya que corresponden a observaciones de mds de 8 anos. Con res-
pecto a la direccidn y altura, éstas se separan en 8 direcciones
¥y 3 & 5 grupos de alturas si se trata de oleaje distante o local,
respectivamente.

Direcciones: N, NE, E, SE, S, SW, W, y NW.

Grupos:

Oleaje distante:

Oleaje bajo: 0.30 2 1.80me (1 a 6 ples)
Oleaje medio: 1.80 a 3.60 m. ( 6 a 13 pies)

Olegje alto: mayor de 3.60 m.( mayor de 12 pirs)
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Oleaje local:
0 a 1.00m:. ( O a 3 ples)

1.00a 1.50me ( 3 2a 5 plesg)

1,50 a 2.40 m. ( a 8 ples)

un

2,40 a 3.60 m. ( 8 a 12 ples)
mayor de 3.60 m. (mayor 12 pies)

Los porcentajes de incidencia para cada direccidn, agry
padas por trimestres, es decir, para estacliones climatoldgicas --
del ano, se presentan en las figuras Nos. 2, 3 y 4.

En lo que a perfodos del oleaj)e se refiere, existen den
tro de las mismas observaciones de la Oficina Hidrografica de los
Estados Unldos, los datos que por trimestre se han recabado a lo-
largo del afio. Estas observaciones tambfeén tienen un valor esta-
dfstico, pues corresponden a observaciones de mas de 8 anos. Los
resultados obtenidos se presentan en forma similar a los de altu-
ra de ola y se muestran en las figuras 5 y 6 .

Para poder estimar la altura de ola maxima probable de-
una manera estad{stica, longuett-Higgins propone el sigulente me -
todo que proporciona muy buenos resultados practicos en los dife-
rentes casos en que se ha aplicado.

Consideremos la direccidn NW para oleaje distante, en -
la cual se presentd la mayor altura de ola significante.

El numero de observaciones en el perfodo fue de 4259.

S1 N = 5000

Por otra parte, la relacidn :

_...A/i— /& /ﬁ‘:: 2 0
o /. Zim 0/
ifs M ome = .?»‘7% = zﬁ/ﬂﬁ: 9. A5
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ESTUDIOS DE ACARREOS LITORALES.

El presente analisis tiene por objeto el llegar a deter
minar de una manera tedrico-practica la magnitud del acarreo 1litpo
ral, fendmeno de gran importancia, puesto que la vida utll de la-
obra serd una funcidn de éste. Para ello se aplicara la formula-
empirica en una primera parte y posteriormente se analizara el --
control de campo realizado en los esplgones construfdos frente --
a la zona de Yucalpetén en donde quedara alojado el futuro puerto.

El Profesor Larras desarrolld una expres{dn que permite
el cdlculo del acarreo litoral en una rlaya arenosa sujeta a ----
transporte playero.

Dicha expresfon es:

QS=thH2Tsen2°<‘

en donde: Qs - gasto sdélido (m3/trimestre)
K = Constante = 3 x lo'u (para arena con diametro
medio de 0.25 mm.)

g = aceleracidn de la gravedad = 9.81 m/seg.?

t = tiempo de accidn del oleaje en un trimestre
(seg.)

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

T = perfodo del oleaje (seg.)

o< = dngulo de incidencia del oleaje en la batimé-
trica -5 m,

Para la

correcta aplicacion de la formula se hacen nece
sarios Lo sigulentes datos:

- Oleaje y sus porcentajes de incidencia en los diferen
tes trimestree.
- Diagramas de refraccidn segun las direcciones por to-

mar en cuenta, considerando los coeflicientes de re---
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fraccion en la batimétrica =5 m.

Bl andlisis de oleaje realizado nos permite conocer las
direcclones que deberan tomarse en cuenta, as{ como también los -
perfodos con que dicho oleaje se presenta.

En cuanto a las coeficlentes de refraccion as{ como a -
las amplitudes en la batimétrica - 5 m., se realizaron plancs de-
olas para las diferentes direcciones y perfodos determinados de -
acuerdo con el procedimiento del Profesor Johnson.

Resumiendo este método encontramos lo siguilente:

N NE E NW
Epoca (m3/trim.) (m3/trim.) (m3/trim.) (m3/trim,)
INVIERNO 11734 4920 6658 11669
PRIMAVERA 1196 2307 9440 1085
VERANO 1092 2609 4498 323
OTONO 8290 5488 7550 2892
SUBTOTALES 22312 15324 28146 15969
RESUMEN:

Direccidén E-W 65782 M3/afio.

Direccidn W-E 15969 M2 /afio.

49813 M3 /afio.

ACARREO NETO Direccidn E-W
Es decir, que de la aplicacidn del método indicado, se_
obtiene que el acarreo neto en la direccidén E-W es de 29813 M3/ _
ario, valor tedrico probable en el que se han tomado en cuenta to-
dos los factores que intervienen en el fendmeno.
Estos valores obtenidos tedricamente, se compararan con
los que se obtuvieron fisicamente en el lugar (por medio de sece-

cionamientos periddicos en los espigones A, B y C, dedonde se ob-
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tuvo, entre el 9 de junio y el 27 de septiembre de 1966, un movi-
miento de sdlidos de 3410 m3. En forma ccnservadora, se puede con
siderar que la relacidn del tramsporte por lo alto de la playa ¥

el que se produce por corriente litoral es del orden de un 40 % =

/4

y 60 % del transporte total respectivamente. Con base en lo ante-

rior se obtuvo gue:

Transporte por lo alto de la playa 3,410 m3.....(40%)

Transporte por corriente litoral. 5!110 mj.....(éog)

Tg P KL 3 8,520 m3. (100%)

Haclendo una comparacidn de este volumen (3 meses 18 --
dias) con el que se obtuvo para la €poca de verano (3 meses), de-
7,876 m3, se puede apreciar que existe una muy aceptable igualdad
entre los dos procedimientos empleados.

ESTUDIO DE LA VIDA UTIL DE LA OBRA.

Dentro de los estudios tedricos preliminares, se consi-
derd gque una parte muy importante ser{a el poder predeclr, de una
manera racional y fundamentada, cual serfa la vida util de las --
obras exteriores proyectadas para Yucalpetén.

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-
lucidén de una playa, al interponerle una barrers que impida el pa
so del acarreo litoral. Este método se basa en lo siguilente:; Sea_

la playa y el oqgféculo mostrado en la sigulente figura:
M

Fis, N2 ;
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En este método se consideran los sigulentes paréametros:
H = altura de ola en metros.

D = profundidad en el morro de la escollera o espigon
en metrose.

d = didmetro del grano.

acarreo litoral paras un punto y tiempo determinado.

O
]

O<¢= angulo de incidencia del oleaje en radlanes.
A= densidad relativa.
C:Lf acarreo litoral debido al oleaje en mJ/afio.

Z = longitud medida perpendicularmente a la costa en --
metros.

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

t = tiempo transcurrido en arios.

Las férmulas empleadas en el método son:

X [ocD e
JE VF o D= a0

2 [BS [T el s 2, ~ = )

X =0 X-‘-’o

donde: 5/09?,5./‘,)/ 6@ Se encuentran tabuladas y son funclo--

nes exponenciales.

Para el caso particular de Yucalpetén, se aplicd el mé-
todo para el valor de Qg obtenido de la aplicacidn de la fdrmula
de larras, o sea, para un Qg = 50 000 M /afio.

Xm

t 0 m. 500 m. 1000 m. 1500 m. 2000 m. 3000 m. 4000 m.
arnos
0 0.500 1.00 1.500 2.00 3.0 4,0
5 205 74 18 3.28 0.205 O 0
0 0.520 0.843 0.966 0.995 1 1
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0 0.354 0.710 1,060 1,420 2,120 2.830
10 289 160 60,1 21 .40 5¢5 0.23 0 ?

0 0.379 0.684 0.864 0.995 0.997 1

0 0.294 0+590 0.867 1,180 1.77 2,350
14.5 350 195 95 49 18 14 .g?

0 0.329 0.604 0.763 0.910 0,98 1

La aplicacicn del método nos dice que un espigdn de 350
metros de longitud, tiene una vida util de 14.5 anos, si se consi
dera como tal el tiempo necesario para que la lfnea de playa 1le-

gue al extremo del espigdn,

Con el fin de tener una ldea mds completa del comporta-
miento de la playa al colocar la obra de proteccldn al canal de -
acceso al puerto, se considerd necesario recurrir a otra teorfa -
de evolucidn de playas. Dicha teorfa presentada por Pernard Con-

sldere se puede resumir de la sigulente manera:

Sea una playa orilentada segun el aje de coordenadas "OX"

y un esplgdén que sale perpendicularmente a la playa en el punto =

Oe~ (Flgura No. 8)., El oleaje ataca a esta playa con un angulo ©<¢

y los fondos son modificados hasta una profundidad H, bajo el ni-

vel medio del mar,

2 —
Fie. N2 8 e
M2
oM M.z
Bt \Ei ﬁ:z
M q-F(X,t),_+
Playa a1 nstante 12
B
&

B B't 8t

1
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Sea y = f (x,t) la ecuacidn que d4 1la forma de la playa

para diferentes tlempos t.

S1 se considera que el oleaje incidente tiene una capa-
cidad de transporte por unidad de tiempo, y que el incremento de-

arena en esa misma unidad tlempo se puede expresar como.a_Qes DO~

sible establecer que: Q= “"/ﬁ PILS N o
@Q

o sea que:

< o o<
g_f__ 2&3»{/477:0 Lot S=

sl se considera que el dngulo de ataque del oleaje varf{a segin x,

lo que igualando las dos expresiones resulta:
LS 24%,4/372:.,: 2o¢ D¢
Sk o
81 ahora consideramos que en 105 casos normales o< = 2&°
2
S _—;i e 74—;91)_—_-_ iz/’_
ox S S < <

por 1o que podemos escribir:

= 25—, Y . 2 7.d
3%—'/ 252’3‘#7_ c RS > /9_’

donde A serfa una constante que involucra las diferentes caracte-

risticas del oleaje, del material playero y representza lg superfi-
cle de acumulacidén al tiempo £, suponiendc un espesor uniforme "h"
La forma de l{nea de playa estarfa dada por la integral

y ’
de esa ecuacidn que para los 1lfmites t = 0, y = 0, ® -:a,él::?bnm

es: “

h "
y :@‘_‘a |/¢,¢é 2 M‘é 2 T ,£/ .ﬂ’_‘}‘f
donde:E ;zrf_}d es una ecuacion de Fresnel dicha Pc.m,.ulr_n‘"

representa para los diferentes ®t" una familia de curvas homotéti

ih

cas de centrc "0" y de razén ,,/_.ét_
Er un tiempo t = ]

, Be obtiene una linea de playa --
LA
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dada por la ecuaciodn: X2
'/aoo(-[ = _XEK()J
oy Vi

y la tangente en el punto de unidn eon el espigdén corta la playa

inlcial en el punto de abscisa..ﬁL y al espigdn en el punto de -

7
ordenada %‘ e

BEn el tiempo "t" estos valores son:

OBtu :2J¥
2‘74lv7¢=¢a’/gsgf-

OBy = 247 O ;

OBt

B'.Fy = 08¢ “ O, L

Para el caso en estudio en el cual se ha determinado =
un gasto sdlido del orden de 50,000 M3/aﬁo, la obra proyectada =
tiene una longitud de 350 m. desplantada a -2.50 m. y €l angulo-
de incldencla del oleaje resultante es de 202, es posible calcu-

lar el tlempo de rebase de la obra de la siguiente manera:

A = e - 50,000 x 180 & 56,700 m?2
) T 20 2.5
Sea 1 = OBt al momento en que el paso de materlal es franco fren

te al espigon.

: 7%
1 = Z/Jaooca /f_é o 1—‘: 4‘7;—74;”2“

3 /9 3507
= = /Q?;dr
A SE700 F2rE w<

t = 13.5 anos.
S1 ahora suponemos gue el momento en gue se incia el
franqueo del espigdn ocurre cuando la primera linea de rompien-

te alcanza al morro de la obra, es decir en el momento en qus la
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1fnea de playa se encuentra 60 m. atrdas del morro, resulta gue:

OBti = 350-60 = 290 m,

2
£1 = AL = 3.14 x 2902 = 8.8 afios.
A R Lyx 56.700 x (0.365)

Experimentalmente se ha podido comprobar que desde que_

se iricia el franqueo de material frente al morrc la cantidad va_
aumentando hasta tener un valor de g'en un tiempo l.25 ti, o sea

que es posible esperar al cabo de l% anos un gasto £§611do del or-
den de 17,000 m” /afio.

La posible li{nea de playa al término de los 13.5 afios -

2,/-; = 990 m.

OBgn = O8Z w27 32670 m.

sera:

0B'y

B'.F' = O8¢=©:2 =350 x 0.2 = 70 m.

Fs decir que la accidn de la obra se hara sentir hasta_
una distzncia de 2,670 m. a partir de la misma.

Las diferentes lineas de playas susceptibles de formar-

se se han presentado en la Figura No. 9.

ANALISIS DE LA ESTABILIDAD DEL ACCESO.

De acuerdo con el andlisis de la propagacidn de marea -
realizado, se calcularon velocidades en el canal de acceso del or
den de 2.25 m./seg., velocidad relativamente alta para este tlpo_
de accesos, ya que se habfa considerado una influencia completz -
en toda la ciénaga, sin embargo por las modificaciones realizadas

al provecto sera necesario verificar las condiciones actuaies.
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Poligonal de base
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Consideramos una mares medla de 0.472 m. y una area de_

influencia de & _400.000 mz. el prisma de mareas resultantes es:

L2

0.472 x 4,400,000 = 2.08 x 10° m3.

E]l gasto medio se puede valuar en:

O
1]

6
2.08 x 10” _ 48,2 m3 /seg.
12 x 3,600

lo que representaria en la seccidén del canal una velocidad medla_

del orden de:

\/a 8 - 48.2 m3/seg. = 0,23 m./seg.
A 210 M2.

Esta velocidad no producira-erosiones ni azolves, debi-
do a su pequerio valor, limitédndose a permitir el paso del materlial
en suspension en las fases de flujo y reflujo.

Cuando se inicle el movimiento de materlial frente a la_
obra, existiran las sigulentes condiciones:

s6lido = Qg/3 = 50,000 - 16,666 m3/afio.
3

Por lo que la relacion ol = 2:08 x 106 = 125

™M 16,666

] ;
De acuerdo con P. Brunn, dicha entrada tendréa una este-

bilidad relativa, ya que si blen las corrientes no serdn lo sufi-
cientemente fuertes para limpiar el canal de acceso de 1los po8l-=-
bles depdsitos ( .‘2-:,.200 ), 81 se tienen condiciones masd favo-
rables que -Q-7 100, es decir que aquellos en que la corriente
es débll para mantener el canal libre de azolves.

Para estas condiciones se tiene igualmente que la rela-
cién M - 16,666 = 215 indica que el transporte se realizard

Q max. 46.2 X 16
por la barra que se formara
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De lo anterlor podemos concluir que el canal de acceSo_
no puede considerarse con una estabilidad adecuada, sujeta sdla--
mente a las variaclones de marea, ya que las velocidades que se -
originan normalmente son reducidas.

El acceso pues, estara dominado por las condiciones del
transporte litoral existente, modificado por la obra proyectada,-

cuya funcidn es de detener completameﬁte el transporte.

DETERMINACICN DE LOS DIFERENTES PARAMETROS A REPRODUCIR EN EL MO-
DELO.

Siendo el problema de estudio éerlvado esencialmente --
del oleaje, como generador del transporte litoral se considera —-
necesario obtener una similitud completa de la accidn del mismo -
con el fin de evitar los fendmenos de refraccién, difraccidén y --
romplente del oleale a escalas distorsionadas, que podrfan rprodu
cir efectos dferentes a los de la naturaleza por 1o que se refis-
re al transporte litoral,

El transporte litoral generado por la acclidn dsl olealje
comienza a partir de una profundidad maxima de iniciacién de movi
miento "dp" de los granos de arena que constituyen en el fondo, -
al estar sometido a las velocidades altarnativas producidas por -
el oleaje.

El material puesto en movimiento inicia la formacidn de
pequenias ondulaciones en el fondo (rides o riplemarks) a partir -
de los cuales los granos Son puestos sea en saltacidn o suspen---
£1én y avanzar hacla la zona de rompientes con la ﬁiéﬁg direccion

de incidencia é@el oleaje. | Jg

¢ &

{ AR
vIiUB| A i i 4
T Cyligka  §ave
TR BEd B CFw
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En dicha zona de rompientes se produce en clertas oca--
siones una corriente l1litoral susceptible de llevarse el material-
transportado por el oleaje, hecho éste que recibe el nombre de --
transporte por "long-shore currents", en otras ocasiones cuando -
la corriente litoral no se forma, el material en suspensidn es --
aventado sobre lo alto de la playa y desciende segun su lfnea de-
maxima pendiente, oroduciéndose un transporte en zig-zag por lo -
alto de la playa.

Es de primordial importancla reproducir, en el modelo -
en estudio, el transporte litora. en forma seme jJante a la natura-
leza ya que la forma en que se produce dicho transporte afecta de
manera esenclal el comportamiento de las obras proyectadas tipo =
espigon.

El problema fué tratado por similitud de Froude, ya que
la escala serfa lo suficientemente grande para evitar que los fen
némenos de tensidén superficial puedan influfr en la rompiente del
oleaje, deblido al incremento de la celerldad, en este caso esta -
dada por la expresidn:

y puede tener un valor significante comparativamente a la celeri-
dad de la onda, cuando el periodo es inferior a 0.3 seg., en con-
diciones normales de temperatura,

Con el objeto de obtener un modeloc de maximasdimensio--
nes dentro de lo econdémico, se considerd que la escala 1/100 cum-
ple satisfactoriamente con las condiciones del problema ya que --
las relacliones fundamentales entre el protetipo y naturaleza que-

daron definidas de la sigulente manera;:



REVISTA GENERAL DE MARINA 2

Escala de longitudes: 1/100
Escala de profupdidades:; 1/100
Escala de velocidades; 1/10

Wscala de periodos: 1/10

Siendo los perfodos del prototipo del orden de 8 seg.
para los olea)es distantes y de 4 a 5 seg. para los cleajes loca-
les, la condicidn cde tensfon superficial es satisfactoria, ya que
aichos perfodos serfan en el modelo de O.4 a 0.8 seg. aproximada-
mente.

Para representar correctamente los fendmenos debidos al
transporte litoral, es necesario cumplir ademas con la condicidn-
de iniciacidn de movimiento de los materiales de fondo bajo la -~
accion del olealje.

Seglin los ensayos sistemdticos efectuados por Goddet,
se acepta que la velocidad U de iniciacidn de movimiento bajo la-
accién del oleaje, depende de la densidad relativa del material -
bajo el agua, de su dfametro medio D y del perfodo T del olealje,~-
sezun la expresion:

U (cm/seg.) = 27 ¢/ 2/3 p /% o 3/8
que combinada con la exoresfon deducida de la teorfa trocoidal --

del olealje:

veE Fh 1
T sen 2 7
L

nos dd una profundidad de iniciacildn de movimiento:

d = g 1
I (2?{"'4/3 D 2 T 1% 2 n°  san BT 7 n
27 ?’2/31}1/&111]/8
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Asf{ pues para obtener lso similitud en la iniciacidn de
movimiento de las partfculas de fondo, es necesario cumplir con -
la condicidn:

5/16 _ B (,,2/3 1/4
B - Ep
lo que para este caso resulta ser, tcomando en cuenta que la esca-

la de longitudes es 1/100: EP, ED 3/8 = %

condicidn que hay que cumplir, ya sea variando la granulometrfa -
0 la densidad del material.

Si consideramos que el material playero tiene un dfame-
tro medio de 0,25 mm. y su densidad relativa l.6 y el material --

por utilizar es baquelitz molida con una densidad de 1l.35, obtene

mos que:

£, /8 =_1_(E.)'1.(Dm 2 o rogs N g

6 (, J 0.?5) (1.6 -a-

(o ME 1 346w e
0.25 6 0.35
o]
"+ Dp = 0.25 (0.765) /3
- 0-25 X O.Llr9 = 00123 mim
Dy = 0.123 mm.

PERFILES TEORICCS DE PLAYA.
Es necesario obtener una similitud completa en cuanto -
a la forma del transporte litoral, por 1o que se impone la verifl
cacldn de lo anterior, comparando la forma de los perfiles de pla
ya en la naturaleza con los que se obtendran en el modelo.
Aplicando una de las teorfas de perfiles desquilibrio,-

en el perfil de la playa entre la zona comprendida desde la lines
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de romplentes hasta el 1{mite en el cual se deja sentir la accidn

del oleaj)e, es de forma parabdlicz de acuerdo con la expresidn:

- 1 y!
en el que: F i Dp /2

f”’: Densidad relativa del material bajo el agua

Dy = Pidmetro medio del material en la zona considerada.

H = Altura de la ola.
Y = Profundidad a partir del nivel medio del mar en re-
POBO.

X = Ordenada al origen de la parébbla cuya looallzacidn
se encuentra en el punto en que se produce la rom--
piente. (Figura No. 10).
De acuerdo con las batimétricas existentes, resulta ser
que la pardbola representativa de dichos perfiles es X = 40 Y2, v
de acuerdo con las caracter{sticas del material de fondo debe ser
producida por oleajes del orden de 20 cm8., lo que de acuerdo con
la escala de 1ineas determinadas, serfa necesario reproducir en -
el modelo, un oleaje de 2 mm. caso éste, inaceptable ya que cae--
rfamos en los 1{mites de ondas capllares, por 10 que se ve la ne-
cesidad de utilizar pard representacidén de los oleajes, una esca-
la diferente a !4 zeométrice ya establecida.
Es necesario puse, considerar una distorslén de escalar
para poder representar adecuadamente el fendmeno del transporte

litoral ya que dste @8 el fmctor fundamentel en &l agtudio en =-—-

+ Y 1+

cuestidn, por lo que sera necesario encontrar la all

gl

adecuada para que de acuerdo con el materlal utlillizado ce ouLeEns

el perfil de playa por reproduclr.
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Dicho perfil debe tener en el modelo una forua parabdll
na correspondiente de acuerdo con la escala geomeétrica & ——=-=-—--
X = 4000 Yz la aue de acuerdo con el material de fondo selscclona
10 requierec de una altura de ola de 1 cm,

Ias caracter{sticas del perf{odo se determinaron de mang
ra aue cumplan con la condicidén de transporte existente, es decilr
transnorte ror lo altc de la playa y transporte por corriente 1il-

toral con formacidén de una barra. Esta condicidn se cumplira si:

A/)apa;_f:_.!;;—; o sea gre > E2e 7T =
o & s 1;;;- S;, A= /<. 7 < 2. £EFS5 s<p.

por 1o que el perfodo debe ser menor de 0.485 seg.
APLICACION DE ILOS BESULTADOS OBTENIDOS AL MODELO.
De los métodos expuestos anterlormente, podemos concluir
aue para poder representar adecuadamente el fendmeno del transpor
t= litoral en el modelo, sera necesario:
a).~ Reproducir la gecometrfa del modelo a una escala --
de lineas tanto verticales como horizontales de --
1:100.

b).- Representar el material de fondo por baquellta mo-
1ida (densidad 1.35) con un dfametro medio de - --
0.123 mm,

c).- Distorsionar el oleaje de manera que se produzcan-
olas de 1 cm., de amplitud, con perf{odo menor de =--
0.485 seg.

Dicho perfodo quedard supeditado a la estabilidad del =~
oleaje, ya que por 1lo bajo de los fondos es muy posible que un --

perfodo del orden de 0.4 sez. no se pueda reproducir, por lo que
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108 ensayos preliminares permitirdn fijar el periodo de opera---
cidn para el oleaje.
TARADO O CALIBRACION DEL MODELO.

Con el fin de tener en el modelo una playa arenosa, Bu-
jeta a un transporte playero y en equilibric dinamico, se hace ne
cesario el "“tarar o calibrar" el modelo, es declir, el reproducir_
en €1 las condiciones existentes en la naturaleza.

De acuerdo con los ensayos preliminares y operando el -
modelo en la forma establecida por ellos se prosiguld observando-
el alineamiento general de la linea de playa as{ como el material
que 83 recogia en la trampa para azolves del modelo, situada en =
el extremo aguas abajo.

Se notd que el alineamiento de la playa no se mantenfia-
rigurosamente recto, sino que se formaban ondulaciones que hacfan
variar la capacidad de transvorte en diferentes puntos, por lo --
que se tratd de evitar dicha formacidn colocando filtros a la sa=
lida de los generadores de oleaje.

El modelo se operd en estas condiciones, un tiempo aprox!
mado de 30 hs,, no lograndose un equilibrio completo.

Se observo que en el modelo existf{an pequefios postes pa
ra la sujecidn de un puente desde el cual se tomarfan medidas que
difractaban el oleaje, produciendo las ondulaciones en la l{nea -
de playa.

Por otra parte, se hizo un recuento de material recolec

tado en la trampa y se determind el ritmo de alimentacidn, siendo

éste de 1 1t/30 min.
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CONCLUSIONES RELATIVAS AL ANALISIS TEORICO PRELIMINAR.

Como resultado del andlisis tedrico realizado, se obtu-

vieron las sigulentes conclusiones:

A.- El oleaje mas frecuente, tanto para el oleaje lo--
cal como distante, es el que proviene de la direccidn E, sipguien-

dole en frecuencla el de direccidn NE.

B.~- El oleaje dominante se presenta en la direceidn --

NW, aungue con frecuencias muy bajas.

Ce= ILos perfodos significantes para las direcciones =--

reinante y dominante son de 8 y 4 segundos respectivamente.

D.- E1l acarreo litoral neto se presenta en una direc--,

cidn E-W con valor tedrico probable de 50,000 M3/aiio.

E.- La vida util de la obra, tomando el valor para aca
rreo litoral de 50,000 M3/afio y calculando por medio de 2 métodos,

da un resultado también tedrico probable de 13.5 afios a 14.5 afos,

es decir un promedio de 14 afios.

Fe.~ Es probable que el paso de materlal se inicle desde

el noveno ano, en forma de transporte por corrlente litoral.

Ge~ En caso de que suceda lo anterior, sera necesario-
ver 21 efecto que dicho transporte pueda ocaslonar al canal de na

vegacidn, con el fin de prever la manera mas adecuada de evitar -

cualquler problema que pueda presentarse.

Como resultado de la operacidn del modelo, se obtuvle--

ron las sigulientes concluslones:

I.~ El sistema de espigones de proteccion proyectado -

y actualmente construfdos cumple satisfactoriamente su cometido.



34 REVISTA GENERAL DE MARINA

II.- Sera necesario construfir un espigén de 30 mts, de
longitud en los 1{mites del lindero del Balneario Popular, con el
objeto de evitar erosiones excesivas en la zona comprendida entre
ese 1{mite y la obra Oeste.

III.~ Eg posible reducir la longitud de la obra del Oes~
te en 50 m. sin tener ningun problema de azolve por los oleajes =
del N.W., ya que la frecuencia de éstos es insuficiente para cau-
sar un reacomodo del orden del que se tenfs al disedar la obra, =
médxime que e) sistema de espigones de proteccidn cumple adecuada-
mente su cometido en cualquiera de los dos sentidos de transpor-
te litoral y aue el pequefio espigdn de 30 mts. que se propone es=-
té entre el espigdén A y la obra Oeste, detendra cualquler trans--
porte de QOeste a Este.

1V.- La evolucidn de la lfnea de playa permite prever --
que no se tendrdn problemas de consideracién en un tiempo equiva-
lente a 200 horas de trabajo efectivo de la obra (1 hora en el mo
delo equivale a 1 mes en el prototipo). A partir de las 100 ho--
ras se visualiza un retase del material en suspensidn llsevado por
la corriente litoral frente al morro de la obra, sin embargo no -
se presentd ninguna tendencia de depdsito ya que el material era_
distribuido en toda la zona al Oeste de la obra.

V.- La zona de depdsitos factible de esperarse, a par-
tir del tiempo sefialado, se encuentra localizada en las inmedla--
ciones del morro de la obra E, en una franja paralela a la mlsma,
por 10 que en caso de que se requieran dragados de mantenimleato,

serdn de facil realizacidn.
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CONCLUSIONES.
De todo lo expuesto anteriormente se puede ooncluir que:

PRIMERO.- El proyecto de obra y sistema de defensas es
tudiado cumple satisfactoriamente su cometido.

SEGUNDO.- Es de recomendarse la reduccidn de la obra -
de proteccidn Oeste en 50 mts. y la construccién de un espigén de
30 mts. a la altura del lindero Este del Balneario Popular.

TERCERO.- A partir de los 9 afios de construccidn de la
obra, el paso de material sdlido serd frente al morro de la obra.
Dicho material sélido no producird ningin efecto de consideracidn
sobre el canal de navegacidn y alimentard de nueva cuenta la zona
de erosiones.

CUARTO.- El1 paso del material que se mueve por 1lo alto_
de la playa, principiard a realizarse a partir de los 14 afios en_
cantidades més pequefias, pudiéndose depositar en el canal de en--
trada. Hasta los 17 afios esta cantidad serd del orden de 16,500
M3. por arno,

QUINTO.- Al encontrar la playa nuevamente su estado de
equilibrio es de esperarse que el transporte litoral no excedera

'de 2},000 H3t_por ano.

- yr—— —_—
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Felicita al Sr, Almirante C.G. Antonio Vazquez del Me rcado por sus
3 afios de productivas realizaciones como titular de la Sria. de Marina.

Diciembre de 1967
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EXPERIENCIA DE LA SECRETARIA
DE MARINA EN LOS SISTEMAS DE

DESALAZON.

Grave preocupacion del ser

humano desde la antiguedad ha sido
contar con fuentes de abastecimiento
de agua; debido a esta causa, las civi-

lizaciones mas importantes se aposen-
taron a la orilla de rios y lagos, per-

mitiendofe crear ciudades tan impor=
tantes como Babilonia, Tebas y mas

tarde el Cairo en Asia y Africa,

Paris y Londres en Europa, Tenochti-

tlan, Buenos Aires, Nueva York y

Chicago en América, como ejemplos
en diferentes épocas.

Hay paises que por su situa~
cion geografica tienen el privilegio de
que el caudal de agua disponible sea
suficiente no solamente para cubrir
las necesidades de la poblacién, sino
que estan en condiciones de destinar
parte de ella al desarrollo de la agri-
cultura y la industria.

Sin embargo, en la actualidad
el consumo del agua ha aumentado
considerablemente y ain los paises
que mencionamos han tenido que re-
a buscar nuevas fuentes de
abastecimiento entre las cuales pode-

currir

Por el Cap. de Frag. S.N.M.C. FRAN-
CISCO T. CANTU GARZA.

mos contar el aprovechamiento del
agua de mar y las salobres,

[.a Secretaria de Marina, para
resolver el problema de la carencia

de este liquido necesario para el
personal que se encuentra destinado

en las zonas aridas y semiaridas, asi
como los que se les presentan a los
naufragos para su supervivencia €.
el mar, se ha avocado estudiar los
diversos sistemas de desalazon.

De los sistemas en boga para

desalar el agua de mar y tratar las
salobres haremos referencia de- la
electrodialisis, de la destilacion que
utiliza diversas fuentes de energia,

la congelacion, el intercambio idnico
y la 6smosis inversa. Hay que hacer
constar que continua la investigacion

para perfeccionarlos y al mismo tiem-
po se buscan nuévos sistemas con la
meta de ser costeables aun para usos

agricolas. De los métodos que pueden
emplearse en nuestros dias, hay algu-

nos cuyo costo es adecuado para el

consumo humano, del ganado y para
usos industriales,
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El sistema mas antiguo es la
destilacion cuyas variantes se refie-
ren unicamente a la fuente de energia
que se usa, pero el principio en que

se basa siempre es el mismo.

Si ponemos a hervir agua que
contenga en solucién sales, ésta se
transforma en vapor, y las sales no
sufren ningin cambio, aunque si las
temperaturas son mas altas de 300°C
debera tomarse en cuenta la volatibi-
lidad de las mismas. Al enfriarse el
vapor se transforma nuevamente en lie
quido que ya no contiene sales. La
transformacion de liquido a gas o vi-
ceversa se denomina cambio de fase,
hecho importante que hay que hacer
notar porque hay’sistemas que no la
requieren para llevar a cabo la desa-
lazon lo cual tienen repercucién en el
aspecto econémico.

Haciendo algunas considera-
ciones técnicas sobre este sistema,
haremos referencia que el agua para
ser potable debe tener menos de
1,000 partes por millén, de sélidos
disueltos, o sea renos de un gramo
por cada litro de agua; el agua de mar
contiene 35,000 partes por millén por
lo que se requiere consumir X canti-
dad de energia para separar los soli-
~dos de el liquido. A este consumo de

39

energia se le denomina calor de solu-
cion el cual es aproximadamente de
0.67 calorias/kilogramo de agua, es
decir, este es el cambio de energia
libre cuando se disuelve en un kil

gramo de agua, 0.35 kilogramos de
sales. Por lo anterior deducimos que
por razones basicas de termodinamica,
sabemos que ningln proceso puede
producir agua dulce obtenida del mar
con un consumo de energia menor de
0.67 calorias/Kg. Este representa un

minimo absoluto de consumo de enere

gia.

Este sistema es el mas cono-
cido en nuestro medio, en virtud de
que se ha empleado desde hace mu-
chos afios en las unidades a flote de
la Armada y en Plantas de mediano
tamano para desalar el agua de mar en
algunas instalaciones fijas.

Debido al alto costo de opera«
cién y mantenimiento se estdn estu-
diando otros sistemas para usarse en
unidades fijas, aunque su presencia
en los barcos es recomendable debido
a que utilizan el calor de desecho de
las maquinas.

En Isla Margarita se continta
usando este sistema empleando com-
bustible de origen fosil y la experien-

-cia. nos demuestra que debe ser
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substituido en el futuro por las razo-

nes expueslas.

En los lugares donde se en-
cuentran pequeias comunidades (des-
tacamentos o guardafaros) estamos

empleando el sistema de destilacion

utilizando la energia solar, y creemos
que en estos casos es el método de

eleccion para desalar el agua de mar,

Después de miltiples investi-

gaciones en cuanto a disefio y mate-

hemos trabajando

riales logrado

P

Foto 1.- Vista aerea de Puerto Cortés en Isla Margarita, B.C.
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integrar una unidad en coordinacién
con la Sociedad Diaplex, S.A., que
tiene las siguientes caracteristicas:
Manuable, resistente y durable.

Los materiales que se emplea-
ron para el recipiente son fibra de vi-
drio teiiida de negro de 1 c¢m. de espe-
sor, perfil de ensamble con canales
para  la recoleccion de agua de con-
densacion, también de fibra de vidrio
teiida de coler blanco y la cipula de
acrilico transparente de 3 mm. de es-

pesor.

1

Ps |
q

[Las dimensiones del médulo

son las siguientes: 1.20 X 0.90 mts. y

la altura de 12 cms.

La cipula de acrilico tiene la
forma de un techo de dos aguas, con

una inclinacién de 40° y esta unida al

recipiente por un sistema de bisagras
que facilita recoger la sal que se va

acumulando.

LLos canales tienen determina-
da inclinacién que facilita el escu-

rrimiento del agua para su recoleccion

Foto 2.- Equipo de destilacion de combustible de origen fosil empleado en Puerto Cortés,

Isla Marearita RO
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Foto 3.- Otra vista del equipo de destilaciéon de combustible,

y evita al mismo tiempo la evapora-

cion.

Este destilador esta produ-
ciendo 4 litros y medio-de agua dulce
por metro cuadrado de superficie en

24 horas en las condiciones climato-

IOgiCilS que PI‘&'\«'H]C(‘CH en nuestras

costas,

F.stos modulos son facilmente
lrans[mr[ahles y para utilizarlos en
una pequeina comunidad unen entre si

los que sean necesarios, con un sis-
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2 En la Isla de Triangulos, Cam-
. TSR G SSROA et oy s peche. se ha instalado este sistema

con 4 modulos y su produccion prome-=

dio es de 18 litros diarios, cantidad
suficiente para 4 personas que se en=-

cuentran destacadas en ese lugar.

Para las comunidades que tie-

nen hasta 1,500 habitantes pueden

Foto 4.- Aspectos diversos del destilador solar.

tema comin de alimentacion, desfogue
y recoleccion de agua, de acuerdo con
el nimero de habitantes de la comuni-

dad de que se trate.

Foto 5.- Otro aspecto del destilador solar.
s

Foto 6.~ Sistema de tuberia del destilador solar.

~=  qtilizarse los destiladores solares; en
: esos casos las obras son estacionas=
rias y los materiales empleados son
el concreto y el vidrio.

Este sistema lo empleamos
también para los botes salvavidas y en
los aviones pero el disefio es diferen-

te y el material empleado es el plas-

tico.



44 REVISTA GENERAL DE MARINA

Foto 7.- Diferentes momentos del proceso de

inglalaci(;n (ir‘I D(‘S[ildd()r Stllilr en I:‘!\Ii!
[riangulos Campec he.
1 | K -
El aparato disenado por la
- T - ‘
Armada de los Estados Unidos es muy

sencillo: consta de un receptaculo

que se llena de agua de mar, un balon
que se infla, que tiene la funcién de
destilador y tubos a un receptaculo
para el escurrimiento del agua trata-

da.

Para utilizar este aparato bas-
la con ]cer las I'PC‘erenflaviune,-’-; con=-

tenidas en el instructivo y diagrama

correspondientes impresos en el mis-
mo
l.a produccién por unidad es

variable v esta en relacion con los

dias nublados o con sol, siendo el

promedio de 1 litro aproximadamente.

] otro sistema que se emplea

para abastecer de agua a los nauira-

gos es el intercambio ionico, cuyo
mecanismo se puede explicar en unas

cuantas palabras:

El agua salina pasa a través
de una membrana de un material que
permite un intercambio ionico. Des-
cribiéndolo en detalle se puede seina-
lar que el agua de mar pasa primero
por una columna que contiene un ca-
tion activo de intercambio ionico, ei
cual es una resina organica que con-
tiene hidrogeniones (H+), los que se
intercambian con ienes positivos con=
tenidos en el agna salina, la cual va
fluyendo de la parte superior a la infe-
rior v durante el trayecto todos los
iones originales positivos han sido
reemplazados por hidrogeniones y de
Foto 8.- Otro aspecto del proceso de instalacion

del Destilador solar en lsla Trianenlas Campeche.
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Foto 9.- Destilad or Solar del material plastico

disefiado por la Armada de los Estados Unidos.

hecho el agua salina se transforma en
una solucion diluida de un acido. A
continuacion, el agua pasa por una
columna donde se lleva a cabo el in-
tercambio i6nico, es decir, los iones
negativos por iones hidroxilos (OH-),
en consecuencia todos los iones ori-
ginales se substituyen por iones H+
y OH-, los cuales se combinan para

formar agua (H20),

Foto 10.- Otro aspecto del Destilador Solar del material plastico disefado por la Armada de los

Estados Unidos.
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Foto 11.- Estuche para desalacion del agua de mar por el Sistema de intercambio ionica.
Foto 12.- Salida de los modulos del agua dulce.

Después de algunas horas de
llevarse a cabo este proceso, las res
sinas han intercambiado todos sus
iones H+ y OH-y es necesario rege-
nerarlas, siendo factible pasando una
solucion acida en la columna aniénie
ca. La capacidad habitual de las re-
sinas es de D miliequivalentes (de
iones intercambiables) por gramo de

resina o sea: 115 gramos de iones de

sodio son absorbidos por 1 kilogramo

del mismo producto.
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Foto 13.- Equipo de inyeccion del sulfato de sodio

cristalizado, necesario para acidificar las aguas

madres.,

Ya durante la Segunda Guerra

Mundial, la Compafia Permutit cons-
truyé un estuche para la desalazon del
agua de mar, siguiendo el principio
que hemos descrito, en el cual el ca-
tion de intercambio contiene iones de
plaja los que en contacto con el agua
de mar intercambian la mayor parte
de sus cationes al combinarse con los
iones clore y formarse cloruro de pla-

ta insoluble, que se precipita.

El estuche contiene  varios
aditamentos para su aplicacion y pro-
duce un volimen de agua seis veces
mayor que el que ocupan los paquetes
con la resina que comprende varios
cientos de partes por'millén de sales,
la cual es unicamente adecuada para

emplearla en una emergencia.

En la Isla Margarita, estamos

Y =

Foto 14.- Aspecto global del equipo.

experimentando el sistema de osmosis
inversa, tratando el agua salobre que
se obtiene de cinco pozos con una
produccion de 30 toneladas diarias,
las cuales son bombeadas a un tanque
de almacenamiento que se encuentra

a 4 kilémetros y medio.

Este sistema también puede

utilizarse  para desalar el agua de
mar, pero hay que recordar que es

g / -
mas econoémico tratar las salobres.

El agua salobre de esta Isla

reporta los siguientes datos’ en el

analisis:
5380

Dureza total (Ca(:():g)
Alcalinidad total 3

Sélidos disueltos
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CATIONES
Calcio Ca 142
Magnesio Mg 94
Sodio Na 1650
Potasio K 79
ANIONES
Carbonato CO3 0
Bicarbonato HCO3 700
Sulfato S04 525
OTROS
Cloruros Cl 2420
Nitratos NO 16
Floruros F 2.9
Boro B 5.4
Silicatos Sitp
Fierro Fe: PA2
Manganeso Mo Q.00
PH 7.8

El principio en que se basa

este sistema es muy sencillo: Cuando
una membrana semipermeable se en

cuentra entre una solucién salina y

agua, tiende ésta a pasar para igualar
las concentraciones de acuerdo con
las leyes que rigen la 0smosis; pero
si se aplica una presion a la solucion
salina que sea mayor a la presion
osmotica, entonces se lleva a cabo el

inverso, pasando el agua a

proceso
la membrana, con rechazo

través de
de la sal.- A este hecho debe este

sistema su nombre de osmosis inver-

S50.

Desde luego hay que notar que
la me mbrana tiene caracteristicas se-
lectivas, que permiten el paso del
agua y el rechazo de las sales, como
ya mencionamos,

La 6smosis inversa, de acuer-
do con las evidencias no es un proce-
so de ultrafiltracién, ya que en esta
existen poros verdaderos en la mem-
brana y en el sistema que estamos
describiendo, los poros aparecen y
desaparecen por un mecanismo de for-
macion de ligaduras.- Ademas, no hay
agua en cantidad suficiente que di-

suelva las sales para que pasen al
otro lado de la me mbrana y si agrega-
este |iquidd esta ligado a
las paredes de la misma, el resultado

mos que

S Z
es que unicame nte pasa el agua.

[La membrana que se emplea
esta formada de acetato de celusola
Glueckauf ha investigado el compor-
tamiento de las capas porosas, parti-
cularme nte las que estan integradas
por este material, que al parecer se
explica por la repulsion de los iones,
que tienen lugar cuando una solucién
acuosa se encuentra dentro de un es-
pacio estrecho, rodeada de materiales

de constante dieléctrica baia.
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Estas fuerzas de repulsion en
el interior de un poro, son mayores

que en una superficie plana.

Las membranas de acetato de
celulosa tienen una duracion que va-
ria  entre uno y dos afios, conservan-
dose mejor en un medio ligeramente
acido, siendo susceptibles de ser
destruidas por hidrolisis, en un medio

alcalino.

Uno de los problemas que han
sido resueltos en relacién con el ma-
terial, es el sostén de las membra-
nas, que tiene como funcién dar apoyo
para que éstas puedan resistir la alta

presién que se requiere para llevar a
cabo el proceso.

Fl material seleccionado es
la fibra de vidrio, que reune las ca-
soporta la

racteristicas deseadas:

presion  ejercida durante el proceso,
su superficie es fina, es durable y de

bajo costo.

Todos los aparatos del siste-
ma de 0smosis inversa, tienen un me=
canismo similar, que consta, de un
piston de alta presién o una bomba
que fuerce el paso de agua con sal a
un modulo de membrana selectiva tipo
especial, o dentro de un tubo de apo-
yo.- El agua fluye por separado de la

sal a un tanque de almacenamiento.

Después de seis meses de ex=
perimentar con un aparato de 6smosis
inversa con una capacidad de produce
de 4,000 litros en 24 horas he=

mos llegado a las siguientes conclu-

c10n

ciones: lo.- Consideramos que en la
actualidad, este sistema tiene un lu-
gar preferente en el tratamiento del
agua salobre y atun en el agua de mar.
Sin embargo, necesitamos mas tiemp o

para determinar el costo real de man-

tenimiento tomando en cuenta la
duracion de la membrana, fundamen-

20,- En

requerimientos de

talmente. relacion con los

energia, hemos
comprobado que son bajos’ lo cual se
explica por que no requiere cambio de
fase. 30.- Debido al disefio sencillo
del aparato, la operacion del mismo
se simplifica. 40.- La fuente de ener-

gia que hemos utilizado en esta unie
dad es la gasolina, cuyo consumo es

de 12 litros y medio en 24 horas. Pue-
den. utilizarse otras fuentes de ener=

gia

manual,
Por Gltimo consideramos im-

como: son la eléctrica y ain la

portante mencionar que se ha firmado
un convenio con el Instituto de Geo-
fisica de la Universidad Nacional
Autonoma de Meéxico, con el fin de
tipos de

investigar los diferentes

membranas que puedan utilizarse en

el sistema de 0smosis inversa.
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INFORMACION INTERNACIONAL

;PETROLEROS DE MEDIO MILLON DE TONELADAS?

Fl Lloyd’s Register of Shpping ha concluido recientemente un trabajo
que demuestra que se pueden construir superpetroleros con este tonelaje de peso
muerto. La citada Sociedad ha realizado el grafico que a continuacion reproduci=
mos en ¢l cual se puede ver el perfil longitudinal de uno de estos buques, cuya

eslora es un tercio mayor que la del ““Queen Mary’’. (Ver pagina siguiente).

Justamente en esta primera etapa de la investigacion, el Lloyd’s pretens

de resolver los problemas de disefio y construccion de los ?randes petroleros
usando las reglas y exigencias que existen actualmente para el proyecto y cons-

truccion de buques.

Como actualmente se estan llevando a cabo las negociaciones para
construccion de petroleros de 300.000 toneladas, ha sido necesario empezar a
estudiar los problemas hidrodinamicos y estructurales que surgiran en superpes
troleros de 500.000 toneladas. Con el empleo de ordenadores electronicos se ha
realizado un gran progreso en el calculo de resistencia y en la optimizacion del
proyecto.

21 objeto del Lloyd’s Register, es llegar a un proyecto viable para un
petrolero de esta envergadura que navegue a 18 nudos y satisfaga los minimos
exigidos en el calado y las toneladas de carga. lgualmente estudia la posibilidad
de obtener el espesor de chapa exigido, dentro de los limites practicos de sumi=
nistro. manipulacion y fabricacién,

Se estan considerando las dimensiones principales de tal forma que se
obtenga la mayor economia posible en el peso de acero. Como quiera que la di=
mension mas costosa es la eslora, las proporciones no tienen un efecto critico
sobre la resistencia estructural, en buques de estas dimensiones y velocidad, se
decidié construir un barco de menor eslora y mayor manga.

lLas primeras investigaciones sobre la relacion peso muerto-desplaz
miento sugerian que ésta tuviese un valor de 0,86, aproximadamente. Los caleu:
los subsiguientes hicieron posible que esta relacion fuese superior y las dimen
siones que se adoptaron finalmente fueron las que a continuacion se citan:

Eslora entre perpendiculares....... 396 m.
MafigBciircrmrasrsiviassasmnsverssaneruni - CLOLDW M
Puntal..... P P S ST NSt R ©. 1 0 1 A
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El proyecto ha sido realizado para un calado de 24,38 m. y un coeficiente
de estiba de 1,260 m3/ton., aunque se puede obtener un calado mayor con las
reglas de franco bordo de 1966. Este calado adicional solo podria ser utilizado
en el transporte de petréleos muy densos.

En lo que se refiere a materiales se prevé el uso de aceros de alta re-
sistencia, actualmente disponibles. cuyo limite elastico sea de 34.64 Kg/mm2, y
su resistencia a la rotura de 53,54 Kg/ mm?2 para las cubiertas, fondo y cuadernas
de los tanques. Para el resto del buque se usara acero dulce. Podria conseguirse
una economia mas importante en el peso extendiendo el empleo del acero de gran
resistencia en toda la longitud de los tanques de carga. pero posiblemente ng
estaria justificado el costo inicial. Se realizo otra alternativa usando acero cuyo
coeficiente de rotura fuese de 58,27 Kg/mm2, pero como quiera que era necesa~
rio respetar unos espesores minimos la economia realizada en peso no era lo su-
ficiente como para compensar el aumento de precio. Esta limitacion es caracte-
ristica de los buques de gran puntal, por lo que se piensa en determinar éste en
funcion de las caracteristicas de los aceros empleados, toda vez que la capaci-
dad y el desplazamiento exigidos que se pueden obtener aumentando la mangay

el calado, . Sl o Hl? .
El espacio de carga esta dividido por dos mamparos longitudinales ese

tancos. Esta division longitudinal la fijaran los armadores, por sus exigencias
de explotacion, pero en el proyecto en cuestion se previeron, por razones de
economia de peso, unos tanques mas largos y, por consiguiente, ¢l menor nimero
de mampares transversales permiiido por el Lloyd’s Register of Shipping. |

o] analisis del momento de flexion longitudinal y de los esfuerzos cortan-

tes, en la condicion de plena carga, hizo ver que era necesario prever la instala
cion de tanques de lastre laterales en el centro del buque. Igualmente, en este
analisis se observd que existia una gran concentracion de esfuerzos cortantes
en la parte de proa de la sala de maquinas razén por la que se hacia necesario
un replanteo en la distribucion de tanques de combustible.

Se preve la propulsion por medio de dos hélices y se ha fijado un peso
para la maquinaria principal de 2.000 toneladas aproximadamente, aunque no se
ha estudiado el tipo de la maquinaria. |

En los graficos que se reproducen se puede ver que el espesor de chapa
y el tamafio de los perfiles no es grande y que es poco mas o menos los que
actualmente se manejan en muchos astilleros.

Esta claro que en proyecto y construccién de superpetroleros de este ca-
libre, se presentan grandes problemas que requieren una amplia y detenida ine
vestigacion.
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LA CONSTRUCCION NAVAL EN EL MUNDO DURANTE EL. PASADO ANO.

Segin las estadisticas publicadas por el Lloyd’s Register of Shipping, el
numero de toneladas de registro bruto botadas durante el afio de 1966, fue de
14.307.202, lo que supone un incremento de 2.091.385 toneladas sobre el afo an-
terior. Por supuesto durante el citado periodo el Japén siguié a la cabeza, muy
por encima del siguiente pais que es Alemania Occidental.

El Japon construy6 durante esa etapa el 64,7 por 100 del total mundial,
lo que hace un incremento del 2,8 por 100 en comparaciéon con el afno 1965.

Ein el siguiente cuadro puede observarse el orden y nimero de toneladas
de los principalcs paises constructores navales:

Pais constructor TRB
Japéni « o o« s 2 bt A el e A R Y Y e B S S N e e 6.685.461
Alemania Oveidental.. & v s wmem v ow use s s s 5 e w555 1.184.470
e o T T S S I R R e e 1.169.964
Reing Uil o s mie oo s i s 5w s @5 & st o miesiere el 1.084.299
D OTTBRE s o 30 s ST RS T RS R R0 T 7 ReR o el 0 ex s o s e 237.401
RRORELCNE. o1 % %1 R HE T S SR SRS AR e A B TR s e iRt o bl s 442.626
FEAN om0 5 008 300 SER G TG B8 (o3 ) WA S RERR T B s R 442.055
DGAMATOAS 3 0@ 005 3050 6 5 € w61 51585 0 15l o im0 o D w561 /o oo 100 i 411.443
ERBHR 055 8T S s o i mens W5 el B B e ST 5 BB e 398.056
POLONIE ain ol ¥ 5% wine amm S o R s WS B e e e S Ve % J 387.340
2 L R O g = U R B O SR s 284.271
YAPORIANIR % 8% 5mw 5 R 5 e el RS 5B 2o S S I At s 275.657
Alomani® OTTEnERT « wia »imnwrerurs e 59 wlh o o8 50 O B 5 257.808
B e . 50 3. o Al e T e T e TR e R e L 167.321

BT T NNy ce DR B LS SRR S S O SR T 153.210
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LA CONSTRUCCION NAVAL FRANCESA
EN 1966.

Segin las estadisticas facilitadas por la Camara Sindical de Constructos
i - . o T - .
res de Buques y Artefactos Flotantes, la construccion Naval en Francia se ha
desarrollado en el pasado afio como puede verse en el siguiente cuadro:

Clase de barco Entregados Botados Puesta de quilla

Nim. TRB Nim. TRB Nim. TRB

Barcos de pasaje........ o 8 60.252 7 54904 2 16.000
Petroleros + . ... L etat e e O s T 277633 S5 204.300 4 204400
Buques de cabotaje .. ... .... 2 3.449
Transportes de gas. « v« v e 00 v 3 28.170 5 43.270
Mineraleros: s v v ui oo v win s o) i s 4 113.650 4 141447 8 241.314
Buques de carga .. ..... 6 a ke 5 43.924 7 54209 5  48.910
Buques refrigerados . . . .. B 2 9,900
Buques de pesca........ eve.. 93 31941 46 16.340 38 12912
Buques oceanograficos . ... ... ..  { 64 1 64 1 64
Remolcadones!« v wis s & & w5 e oo s 5 495 5 495 5 1.061
Buques diversos. . o4« v « v oo 5 2.141 6 4491 5 1.464
TR 06wt gdive: e 90 540.000 84 504.420 75 575.844

-

para laeXportacions « « o « s oo 0w o 47 103.345 43 73.797 34 76.621

I'n el apartado de los buques de pasaje se incluyen todos los transborda-
dores construidos. Entre los barcos que mas destacan esta el de pasaje ‘‘Pas-
teur™ de 17.500 TRB; los petroleros “Gwenola’ y “Magdala’ de 102.750 tonela-
das de peso muerto; asi como el transporte de carga a granel “Cetra Columba”
de 87.000 toneladas de peso muerto.

LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA EN 1966

llas estadisticas referentes a la construccién naval espafiola durante el

pasado afio son facilitadas por el Servicio Técnico Comercial de Constructores

Navales, que es el organismo que ha confeccionado la presente informacién.
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: / . -
Durante 1966 se han confirmado parcialmente las previsiones de produc-
cion de hace un ano, habiendo resultado superiores las cifras corespondientes a

puestas de quilla y botaduras y legeramente inferiores las de buques entregados.

El resumen de la actividad de los astilleros durante 1966, con indicacion
de las variaciones con respecto al ano anterior, es el siguiente:

Nimero Variacion
buque. T.R.B. 1966-65
+ %
Nuevos contratos.
5T T T (et S S 123 335.126 — 24
BXPOrtacions & « o « s 5 falw o s« Si% o lemi e e 14 94.508 + 41
TOTERL s s5 5 vuwrsiniirs e 2 137 429.634 16
Puestas de quilla.
Nacionales » ¢ vsie 5095 4 2% ST AU Bhes . 153 348.514 + 56
F:xporlaci('m ............ 5 el e 1 & . L0 33.568 - 73
TOTAL w5 e Lol vt 163 382.082 + 10
Botaduras.
Naeionales « s s « s via s o I U= . 57 155 325.531 + 87
WXPOLACION o & o'a) « 5% 5 & 5 5a SRR 18 65.680 - 50
TOTAL . oo atwrsts 2 S350 173 391.211 t 28
Entregas, )
Nacionales v « v o o o0 0 0v v R 124 221.960 + 33
NG EE RO 5 4o %ai el & miire Sk 5 7 S0 FTai 41 122.808 + 16
FEEIIRLS, oo Yol 5 Wbl Bl 165 344.768 + 27
Indice de actividad.
Tonelaje ponperado:1) . o o swwisie 3wl : 377.318 + 23
Cartera de pedidos en 1967.
Nacionales « « « v o o RPN s 250 772.988 + 17
HADOFERCION, Mol s« wiols %n 7 5 W e 31 193.427 - 1€
DOEAL TS it . 281 966.415 + 9

(*) Tonelaje ponderado = R 2_B £ Donde:

Q=Puesta de quilla en T.R.B.; B=Botaduras en T.R.B. v E=Entregas en T.R.B.
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Cartera de pedidos.

l.os nuevos pedidos conseguidos durante el afio han sido inferiores en un
16 por 100 a la cifra obtenida en 1965, debido principalmente, a no haberse podi-

do repartir durante el aio” pasado nuevas asignaciones de Crédito Naval puesto
que, como ya conocen nuestros lectores, las cantidades correspondientes al
bienio 1966/67 se habian distribuido en 1965. lLaa cifra total conseguida de nue-
vos contratos asciende a 429,600 T.R.B. contra 510.500 en 1965.

llos contratos para armadores nacionales ascienden a un total de 123
buques con 335.100 T.R.B., de cuyo tonelaje casi la mitad corresponde a tres
grandes buques petroleros contratados al margen del sistema del Crédito Naval.

lLos muevos contratos para exportacion conseguidos durante el afio ascen-
dieron a 94,500 T.R.B., para un total de 14 buques, entre los cuales hay un pe-
trolero de 24.700 T.P.M., un carguero de 12.300 T.P.M., 4 buques de carga me-
dianos y un buque escuela que fueron contratados por encargo de diversos
armadores de Colombia, y un pequeio carguero para la Armmada Nacional del
Paraguay. Por ultimo a final del afo 1966 se cerraron los contratos de construc-
cion de seis buques de carga de 13.250 T.P.M. para la Corporacion Peruana de
Vapores, primera operacion que los astilleros espanoles llevan a cabo en el Peri

y que sin duda abrira un nuevo mercado potencialmente interesante a nuestros
astilleros.

De los nuevos contratos de exportacion conseguidos durante el ano, 9
buques, con 61.300 T.R.B., correspondieron a operaciones gestionadas y cerra-
das por el Servicio Técnico Comercial de Constructores Navales, y el resto a
gestiones directamente realizadas por los astilleros. Kl citado Servicio continta
siendo un factor importante de promocién e impulsion de nuestras exportaciones

de buques.

l.a cartera de pedidos a [inales del aio pasado ascendia a un total de
281 buques, con 966.400 T.R.B., de los cuales 31, con 193.400 T.R.B., son con-

tratos para exportacion. La cifra total de cartera de pedidos supone solamente un

aumento de un 9 por 100 con respecto a la existenle un ano antes, pero los pedi-

dos para exportacion disminuyen en un 16 por 100.

F.s digno de destacar que en la cartera de pedidos, compuesta, como he-

mos dicho, por un total de 28l buques y 966.400 T.R.B.,los buques tanques
(la mayor parte petroleros) solamente suman 22 unidades, pero su tonelaje de
registro bruto alcanza las 580.800 toneladas, lo que significa un 60 por 100 del

total y un tonelaje medio por buque tanque de 26.400 T.R.B. Esta cifra media tan
elevada se debe fundamentalmente al peso de los diez superpetroleros actual-
mente bajo pedido o en construccion y que detallamos a continuacion:
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SUPERPETROLEROS EN CONSTRUCCION O BAJO PEDIDO EN FIRME
EN 1 DE ENERO DE 1967.

Nombre del buque o Nimero

ASTILLERO - T.R.B. T.P.M.
de construccion,

Astilleros de Cadiz. . v s v e v s o “Santiago’’s 1 o .5 38.663 71.700
Astilleros de Cadiz. « v ¢ v ¢ 0 « o & *“Juan de Austria’. 38.663 71.700
Astilleros de Cadiz. « s c o 000 oo S N 2B v e ave 55.000 98.000
Astilleros de CaAdiZ . « o « s 0 0 o o s 0. NL 286", v« uie 55.000 98.000
ABLAND: 515 ar 5 . 5 0 3% oo & 2w w Meta s s i 56,900 91.100
ASIHTO « Sia 3 o's 5 s Ble s b w s : “Benitaz ™ s 55 s 58.000 92.500
KN Bazan.- Fetraly « v o a0 w5 s ““Marquina®. . . . . 41.800  65.000
E.N. Bazan.- Ferrol. « « ¢ « ¢ o5 « » 0. N 2182, 0k 44,000 71.750
S. E. C. Naval.- Sestao, v« vs o ‘ “Zaragoza . ¢« v & 54.000 97.350
S. E. C. Naval.- Sestao. « « v« o » « M0 N 218275 o s 53.000 97.350

TOTAL 10 BOQUES: o5 5 » o:s 195,026  854.450

Continta aumentando el tamaiio medio de los buques en construccion.

La evolucion del tonelaje medio de los buques de mas de 1.000 T.R.B.;

durante los ultimos 'res afios ha sido la siguiente:

TAMARO MEDIO DE LOS BUQUES EN CONSTRUCCION EN 1 DE ENERO.

ES0D: & s e wimwwinw S0 5 wiue 6.500 T.R.B.
JOO6: v 5 v o5 sl & ais simn & o s 7.300 T.R.B.
EOOT: o 20 x 4 s o wlnite o sy weiera 8.700 T.R.B.

Entre los buques contratados durante el afio merece destacarse los dos
petroleros de 98.000 T.P.M, que construira \stilleros de Cadiz para Rio Gulf y
Repesa, otro de 97.300 T.P.M, contratado por la Naval de Sestao con Naviera
Artola; un petrolero de 24,700 T.P.M. para la Armada de Colombia, que construi-
ra la factoria de Matagorda de la Naval; un carguero para la Flota Mercante Gran
Colombiana, que construira la [actoria de Sevilla de Astillerns de Cadiz; un
bulkcarrier de 25.500 T,P.M. para Naviera Artola contratado por la Factoria de
Matagorda de la Naval, asi como otro bulkcarrier de 22,500 T.P.M, encargado por

- - . oy
Naviera Aznar a la Compania Euskalduna.
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-Por primera vez, los astilleros espaioles van a iniciar la construccion de
buques asfalteros, estando encargado uno de 7.000 T.P.M. en Unién Naval de

Levante con destino a Cepsa y otro de 2,300 T.P.M, por la Campsa, que se cons-

truira en Astilleros del Cadagua.

Al terminar el afio parece inminente la firma de un contrato para la cons-
truccion de un buque metanero de gran capacidad (250,000 barriles), que construis
ra Astilleros y Talleres del Noroeste para la empresa Naviera de Productos
[Licuados, constituida por un grupo de empresas espanolas entre las que destaca
Catalana de Gas, y el cual sera destinado al transporte de gas metano desde
\rgelia a Espaiia, segin el acuerdo firmado al efecto con el gobierno del citado

l]él“‘il

Buques comenzados.
[l total de buques de los que se ha puesto la quilla en el ano de 1966

ascienden a 163, con 382.100 T.R.B., lo que supone un aumento de 10 por 100
con respecto al afio anterior. De el citado total solamente 10 buques, con 33.600

T.R.B., son de exportacion.

Debe destacarse que durante 1966 se ha puesto la quilla al petrolero
“CEUTA™, de 91.100 T.P.M., que construye Astilleros y Talleres del Noroeste
para Fletamentos Maritimos, y que hasta la fecha es el buque de mayor tonelaje
construido en Espaina, tonelaje que sera superado muy en breve por los nuevos

superpetroleros de casi 100.000 T.P.M. que hemos mencionado anteriormente.

Buques botados.

El nimero total de botaduras durante 1966 fue de 173, con un tonelaje
de unas 391.200 T.R.B., lo que supone un aumento de 28 por 100 con respecto al
afo anterior. Este total de buques botados solamente 18, con 65.700 T.R.B., eran
buques destinados a la exportacion con disminucion del 50 por 100 con respecto
a este concepto en el afo de 1965. Por el contrario, los buques botados para

armadores nacionales han supuesto un aumento del 87 por 100 con respecto a las

mismas botaduras del afo anterior.

l.os buques de mayor tonelaje botados durante el afio fueron los siguien-

Los petroleros ‘“Alcantara’ y “Santiago’, de 71.700 T.P.M. en Astille-
ros de Cadiz; el ““Marquina’ de 65.000 T.P.M., en la Factoria de El Ferrol de
la Empresa Nacional Bazan, y el “lldefonso Fierro’, de 55.753 T.P.M., en Asti-
lleros y Talleres del Noroeste.

Kntre los buques de carga seca destacan el Bulkcarrier Vizcaya, de



REVISTA GENERAL DE MARINA 59

23.214 T.P.M. en Euskalduna; tres cargueros iguales del programa iniciado hace
dos afos para Cuba, de 13.100 T.P.M. cada uno; los cargueros ““Piort Dunin®’ y
“*Sabastian Klonowicz"’, construidos por la Factoria de Sevilla de Astilleros de
Cadiz para Polonia; el “José Luis de Aznar’, de 13.600 T.P.M. en Fuskalduna;
el *““Pedro Menéndez”, de 14.000 T.P.M. en Astano, y el ““Mar Cantabrico’’, de
12,000 T.P.M. en la Factoria de Sestao de la Naval.

Se lanzaron al agua también 3 buques transbordadores para vehiculos 1
pasajeros encargados por la Cia. Transmediterranea, dos de ellos en Sestan
(“Santa Cruz de Tenerife’ y ““Ciudad de Compostela”), y el otro en la Unién
Naval de Levante, de Valencia, denominado “‘Las Palmas de Gran Canaria’’.
Buques entregados.

El tonelaje total entregado durante el pasado afo no ha alcanzado las
382.800 T.R.B. que se preveian quedandose solamente en 344.800.

De todas formas, el tonelaje entregado a armadores nacionales y extran-
jeros supone aumentos de 33 y 16 por 100, respectivamente, con relacion al afio

de 1965.

Se terminaron durante el afio tres superpetroleros. El “Alcantara” de
71.700 T.P.M. que hasta la fecha es la unidad de mayor tonelaje de la flota mer-
cante espafola, construido por Astilleros de Cadiz; el “Ildefonso Fierro”, de
55.753 T.P.M. construido por Astano, y el ““Sardinero”’, de 54.371 construido por
la Factoria de El Ferrol de la E. N. Bazan.

\demas se terminaron también dos petrolerns de tamaio medio, ambos
para exportacion, el ‘‘Barrancabermeja’’, de 24.732 T.P.M., en la Naval de Ma-

tagorda para la Armada de Colombia, y el ““Perito Moreno’’ (ex ‘‘Presidente
Irigoyen’), de 19.660 T.P.M., construido por Astano para Y.P.F., de Argentina.

Debe destacarse que el tonelaje de registro bruto de estos cinco petrole-
ros supone exacgtmente el 40 por 100 del tonelaje total entregado durante el

Elfl().

El tonelaje de pesqueros entregados alcanzé la cifra record de 46.100
T.R.B., debiendo destacarse que de este total, 29 buques, con 21.100 T.R.B.,
fueron destinados a la exportacion, la mayoria de los cuales formaban parte del

amplio programa de pesqueros contratados con Cuba hace dos aiios,

En cuanto a buques de pasaje, entraron en servicio los dos primeros
transbordadores encargados por la Cia. Trasmediterranea, “Santa Cruz de Tene-

rife’” y ““Juan March’, construidos en el astillero de Sestao de la S,E. de Cons-
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truccion Naval y en Union Naval de Levante de Valencia, respectwamentc.
También se termino la construccion del transbordador *“Jibacoa’’ en la Factoria

de Cartagena de la [Empresa Nacional Bazan para Cuba.

Entre los buques de carga seca terminados en el ano, el de mayor tonela-
je fue el Bulkcarrier ““Vizecaya', de 23.200 T.P.M., construuln por la Compaiiia
Fuskalduna, debiendo destacarse también el “Conde de Abasolo y *“José Luis

de Aznar™, de 13.637 T.P.M., construidos por el mismo astillero; los dltimos 4
buques de carga de la serie de 10 construidos para Cuba, de 13.100 T.P.M. cada
uno (“Maffo', en Astilleros de Cadiz; ‘““Jiguani y “‘Baire’’, en Astano, e
“Imias’’, en Euskalduna) y los buques gemelos “Ciudad de Cucutla” v “Ciudad
de Buenaventura’, de 12.362 T.P.M. cada uno, construidos por la ractorla de

Sevilla de ,'-\stillernb de Cadiz para la Flota Mercante Grancolombiana.

También durante 1966 se termind la construccién de la mayor parte del
programa del Ministerio de Obras Publicas, en lo que se refiere a embarcaciones

auxiliares, entre las que debe destacarse 6 grandes ganguiles de 750 metros cii-
bicos y 5 dragas de succiéon de 400 metros cibicos, construidas todas ellas por
la Sociedad Fbpmu)la de Construccion Naval.

Previsiones de produccion para 1967.

De la informacion facilitada por cada uno de los astilleros a principios
de 1967 se deducen unas cifras de produccién que convenientemente depuradas,
segin las experiencias de afos anteriores, puede resumirse de la siguiente for-

ma:
Puestas de quilla (buques comenzados). 391.700 T.R.B.
Botadiias : ++ ss i svis s vmssns 412500 T.RB.
ESEegans s « e ow i ne vme o6 s os  OB0100 T KRB

Debe tenerse en cuenta que la cifra correspondiente a buques comenzados

puede aumentar en la realidad sustancialmente, debido a los nuevos contratos
que se firmen a principios de 1967. Lo mismo ocurrira, pero en menor proporcion

en cuanto a la cifra de botaduras.

Perspectivas del sector,

l.os tres primeros trimestres de 1966 se caracterizaron por una inquietud
sentida unanimemente tanto en los medios navieros como en los de construccion
naval debida, principalmente, a la ausencia de medidas oficiales que sustituyen
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de alguna forma al programa previsto en la Ley de 12 de mayo de 1956. Esta
situacién cambié sustancialmente a partir del mes de octubre con la publicacion

del Decreto/Ley/8/1966, en el cual se establecit que la construccion de buques

para armadores nacionales tendria la misma consideracion fiscal que los buqu.
de exportacion. Ello trajo como consecuencia la publicacion de una Orden del

Ministerio de Hacienda por la que se concedié a los buques nacionales la desgra-

vacion fiscal por la que tantas veces habiamos abogado.

Al mismo tiempo, y teniendo en cuenta la atonia del mercado, derivada
de la falta de asignaciones de Crédito Naval, el Ministerio de Hacienda autorizo
a que la financiacion de buques nacionales se llevase a cabo por la misma via
de redescuento especial en el Banco de Espaia que se utilizaba hasta ahora pa-
ra los buques de exportacién, Esta medida, que posteriormente ha sido rectifica-
da parcialmente en el sentido de dar entrada ademas de a la banca comercial a
los bancos industriales y el Banco de Crédito a la Construccién, debe estimarse
como una medida experimental de nuestras autoridades al objeto de conocer la
reaccion de la demanda y, en consecuencia, obrar en el futuro. Los plazos de

amortizacion fijados en esta linea especial de redescuento parece que no pue-
den llegar a mas de diez aios, y esto ltimo en casos especiales, ya que el pla-

zo normal sera de ocho afos; por otra parte, el tipo de garantias que exige la
banca privada hace que los armadores no se hayan decidido todavia por una

aceptacion total de esta nueva via de financiacién.

Por otra parte, no debe olvidarse que la construccién de algunos determi-
nados tipos de buques puede exigir la continuacién del crédito naval oficial, tal
como hasta ahora ha venido funcionando, por lo que parece oportuno que se re-
considere a lo largo de 1967 la situacién creada. En la primavera de 1967 debe-
ran estar fijadas las directrices del Segundo Plan de Desarrollo Econémico y
Social y ellas se deberan recoger y sistematizar todas las medidas que el Go-

bierno considere oportuno para el impulso y mayor desarrollo tanto de nuestra
Marina Mercante como del sector de construcciéon naval.
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CONVOCATORIA

l.a Secretaria de Marina hace una atenta invitacion al personal de la
Armada y de la Marina Mercante de México, asi como al que labora en las Depen-
dencias de la misma, y en general a todos los interesados en asuntos del desa-
rrollo maritimo nacional, para que tomen parte en el certamen promovido por el
“BANCO NACIONAL DE MEXICO”, S.A., para efectos de otorgar su ‘‘PREMIO
ANUAL DE ECONOMIA 1967"". Dicha institucion bancaria hace la invitacion de

que se trata en los siguientes términos:

Se abre este certamen para todos aquellos estudios y ensayos que, en
forma de libro, investigacion especial o conferencia, se escriban sobre temas
relacionados con los diferentes problemas de la Econmia de México.

Los requisitos para tomar parte en él, son:

a).- Que los estudios y ensayos se refieran a problemas de verdadera
importancia para el desarrollo economico de México.

b).- Que hayan sido escritos o publicados en el afo de 1967.

¢).- Que cualquier persona o personas de nacionalidad mexicana, autora
0 autoras de un trabajo de las caracteristicas mencionadas, lo presente para
tomar parte en el certamen, entregando diez ejemplares al Departamento de Estu-
dios Econémicos del Banco Nacional de México, antes del dia 15 de enero de
1968.

Un jurado constituido por altas personalidades de la Administracion Pi-
olica, tendra a su cargo el estudio de los trabajos que participen, y propondra los

jue sean merecedores a premios que otorgara el Banco Nacional de México como

sigue:

a).- $50.000.00 al autor (o a los autores en conjunto del estudio o estu-
dios que merezcan calificacion de Primer lugar.

b).- $20,000.00 al autor, o en conjunto a los autores, de estudios que

merezcan calificacion de Segundo lugar,
c).- Diploma especial a los trabajos que ameriten Mencién Honorifica.

Informacion adicional, si se desea, puede obtenerse en el Departamento
de Estudios Econémicos de dicho Banco (Isabel La Catélica # 44, México 1,
D.F.), 6 en cualquiera de las Sucursales del mismo,
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Por su parte la Secretaria de Marina, con motivo del Cincuentenario de la
Nacionalizacién de la Marina Mexicana, ofrece en el mismo certamen recompen-

sas adicionales de § 15,000.00 al Primer Lugar y de 8 10,000.00 al Segundo, en
caso de tratarse, en opinion del Jurado, de los trabajos relacionados con el im-
pulso de las actividades maritimas nacionales,

Interesada esta Secretaria en estimular el estudio de los problemas mari-
timos nacionales, con vista a su futuro aprovechamiento, estima que de orientar-
se el estudio de dichos problemas en el aspecto econémico que a no dudar es el

mas importante que ofrecen-, los interesados podran llenar los requisitos que
que exige el ““BANCO NACIONAL DE MEXICO’’ en este certamen, teniendo asi

la oportunidad de obtener la doble recompensa que ahora se ofrece; aunque lo
realmente importante para los mismos autores habra de ser la satisfaccion perso-

nal de contribuir con sus ideas para el beneficio de nuestra Marina y del Pais e

general.,

ALFREDO ELIAS AIZA

Se complace en felicitar al sefior Presidente de la Republica,
Lic. Gustavo Diaz Ordaz al iniciar su cuarto ano de Gobierno
al Sr. Almirante C.G. Antonio Vazquez del Mercado, Secretario
de Marina, por su labor en beneficio de la Marina Nacional.

México, D.F., 1°de diciembre de 1967.
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ENSENANZAS DEL INCIDENTE DEL
“TORREY CANYON"’

NOTA DEL REINO UNIDO.

1.~ El Gobierno del Reino Unido desea enfocar la atencién de
ofros gobiernos sobre ciertos problemas que salieron a la luz pd
blica , con motivo de la varadura del Buque Tanque "Torrey -
Canyon" y hacer sugestiones para su resolucién.

EL INCIDENTE.

2.~ A las 09 11 horas del sdbado 18 de marzo de 1967, se re-
porté la varaduro del Bugue Tanque "Torrey Canyon" en el Arre
cife de Seven Stones entre las Islas de Scilly y Lands End. El -
bugue tanque se dirigia a Wilford Haven con un cargamento de
petréleo crudo y se supone que se vardé en el arrecife cuando -
navegaba a una velocidad de unos 17 nudos.

3.- Se puso en evidencia de inmediato que la amenaza de con
taminacién del petréleo era de una magnitud tal, que no tenia
precedente alguno en todo el mundo. Los buques de la Real Ar
mada y los fletados para el efecto, un total de 35 buques, em
pezaron una operacién continua de regado de detergente con el
objeto de eliminar el petréleo derramado.

4.- A lo largo de tres dias el fuerte oleaje hizo peligroso ela
cercamiento al costado del buque tanque, de cualquier tipo de
embarcacién, impidiendo la transferencia del equipo necesario -
para una inspeccidn. Pero sin embargo, para el lunes 20 de -
marzo se puso de manifiesto que unas 30,000 toneladas de pe—
tréleo se habian derramado al mar.

5.- El sébado 25 de marzo el petréleo empezé a arribar a las
playas de Cornish, afectando unas 100 millas de costa.
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6.~ Al anochecer del domingo 26 de marzo la mar arbolada y
los fuertes vientos ocasionaron la quebradura de la popa del bu
que, derramando otras 30,000 toneladas de petréleo al mar. ET
lunes 27 de marzo el Gobierno del Reino Unido perdié toda es
peranza de reducir a un minimo la contaminacién remolcando -
el bugue, & cualquier otra parte del mismo,abandonando dicha
solucién. En los dias siguientes el buque fue bombardeado para
incendiar el combustible remanente en él.

7 .- Durante el desarrollo de estas operaciones, el Gobierno -
considerda varias maneras de eliminar el combustible en el bu-
que y en el mar; y otras formas diferentes de manejo del mismo.
Estas incluian la posibilidad de absorver el combustible con ma
teriales tales como la paja y la vermiculita, y el hundimiento -
del petréleo por coagulacién. Siendo necesario el considerar el
efecto sobre los peces y otra vida marina, no sélo del combusti
ble sino también de los métodos de dispersién del mismo. Las -
autoridades también hicieron planes para mantener el petréleo -
en las proximidades del buque, excluyéndolo de bahias y este-
ros con el uso de plumas y botavaras.

8.- Se establecié la cooperacién con las autoridades francesas
para la vigilancia de las dreas maritimas mds expuestas a ser a
fectadas, pasando a los expertos franceses la informacién técni
ca y métodos para combatir el petréleo en el agua y en laspla
yas . =

LAS LECCIONES.

9.- No es intencién del Gobierno del Reino Unido el sugerir -
que el Consejo se ocupe de problemas particulares a los que se
ha enfrentado y aln siguelo haciendo el Reino Unido. Sin em-
bargo, se ha definido en detalle el desarrollo de los eventos -
por considerar que la misma cosa le puede pasar a cualquier -
pais con litoral maritimo, pudiendo ser posible obtener de estos
eventos particulares, lecciones de aplicacién general.
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10.- Los probl emas que salieron a la luz con el incidente del

"Torrey Canyon" pueden ser divididos en tres amplias categorias.
a).- Que medidas deben tomarse para reducir a un mini-
mo el riesgo de que dicha clase de incidentes vuelva ao
currir; B

b).- Que medidus deben tomarse para limitar la extensidn
del dafio, si ocurre tal clase de accidentes;

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

MEDIDAS PREVENTIVAS.

11.- Cualquiera que sea el resultado de la investigacién del Go
bierno Liberiano, es claro que el incidente del buque "Torrey -
Canyon" origina problemas en el campo de la navegacién.

12.- (1) Parece ser que el primer problema a ser considerado -
es la posibilidad de reducir el riesgo de varadura écolisiones, -
haciendo que los buques tanques & los que sobrepasen cierto ta
mafio, naveguen en rutas maritimas fijas cuando se encuentren -
cerca de la costa. El Gobierno del Reino Unido estd consideran
do la posibilidad de controlar las rutas seguidas por los bugues
tanques (y otros buques que lleven carga potencialmente peligro
sa) hacia puertos ingleses. Ellos proponen que el Comité Apro -
piado de la Organizacién Consultiva Maritima Inter-Gubernamen
tal IMCO) debe considerar similarmente, como asunto de prio=
ridad, si las rutas maritimas de los buques tanques deben ser es
tablecidas mds generalmente dentro de una distancia a la costa
especificada. El Gobierno del Reino Unido estd por supuesto, -
conciente de las recomendaciones hechas a la IMCO en octubre
de 1966, sobre las dreas de separacién del tréfico maritimo he-
chas por un grupo de trabajo de los Institutos de Navegacién de
la Gran Bretafia, Francia y la Repiblica Federal de Alemania.-
Si las rutas maritimas para bugues tanques fueran establecidas, -
seria necesario considerar, infer alia, si se deberia definir el =
tamafo de los bugues a los cuales se aplicaria la restriccidn y,
en caso afirmativo, cdmo (por calado, eslora & peso muerto) y
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si el tamafio de los buques tanques afectados seria uniforme & -
variable en diferentes regiones.

2).- La IMCO puede también considerar:

a).- Si a los buques tanques & buques de esta clase ma-
yores de cierta medida, debe exigirseles el tener ayudas
a la navegacién especificas, ademds de las requeridas por
la Convencién Internacional para la Seguridad de la Vida
en el Mar, 1960, y usarlas dentro de una distancia a la
costa especificada y en dreas de mucha intensidad de tré
fico;

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

c).= Si los bugues tanques dentro de la distancia especifi
cada a la costa deben ser sujetos a cualquier restriccién
de velocidad;

d).- Si deben hacérseles revisiénes periédicas del equipo
de navegacidn.

e).- Si los capitanes y/o las tripulaciones deben ser en -
trenadas especialmente y calificadas para uso de este e—
quipo adicional;

f).- Si debe haber & no, limitaciones en el uso de pilo-
tos automdticos.

3).-El Consejo puede también considerar si el Capitulo |l de la
Convencidn Internacional para la Seguridad de la Vida en el -
Mar 1960, deba & no ser cambiado para controlar el disefio, -
construccidn y equipo de buques tanques, 6 de los mismos mds -
alld de cierto tamafo, bajo el punto de vista de evitar & limi-
tar el escape de petréleo de sus tangues en el caso de acciden
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te de varadura 6 colisidn.

4).- Las rocas particulares sobre las cuales encallé el "To
rrey Canyon" estaban, por supuesto, bien indicadas en las
cartas Nduticas. Sin embargo, y sin lugar a dudas, hay -
rutas en otros lugares que estdn inadecuadamente indica -
das en las Cartas, para ser usadas por los buques de gran
calado. El Consejo puede considerar Gtil que la IMCO de
ba considerar, en conjuncién con el Buré Hidrogréfico In
ternacional, si las rutas usadas por los grandes tanques &
cualquier ruta maritima que pueda ser establecida.(Ver (1)
anterior) deban & no ser levantadas y balizadas especial -
mente y si es afirmativo, quien seria responsable del tra-

bajo.
MEDIDAS DISENADAS PARA LIMITAR LA EXTENSION
DEL DANO.

13.- Parece necesario asumir que cualquiera que sean las medi
das preventivas tomadas, seguirdn ocurriendo accidentes. Por lo
tanto, la siguiente reglamentacién a ser considerada es aquella
disefada para limitar el dafio que pueda causar el petréleo, 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 pais 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 contaminacién por petréleo del mar 6 -
costas. Los mares y rutas maritimas del mundo puedem ser
subdivididas en regiones, tomando las previsiones necesa-
rias para que el pais mds cercano a una fuente de conta
minacién sea el responsable de remediarlo, con el dere -
cho de pedir ayuda a los otros paises en la regién en ca
50 necesario. Las medidas para combatir la contaminacidn
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pueden incluir las patrullas para verificar su extensién y
el tratamiento del petréleo en mar y en tierra.

(2) .- Como corolario puede ser necesario que el buque -
tanque involucrado en un accidente siga ciertos procedi—
mientos disefiados para asegurar que se notifique lo mds -
rdpidamente posible a la autoridad nacional é regional co
rrespondiente. B

(3).- La continuacidn e intensificacién de la investiga =
cién de acuerdo con las resoluciones 12, 13 y 14 de la
Conferencia Sobre la Prevencién de la Contaminacién del
Agua del Mar con Petréleo de 1962. Esto debe cubrir to
dos los aspectos de la contaminacién por petréleo, inclu
yendo la manera de evitarla y combatirla cuando ocurra.
En vista de la destruccién en grande escala de la vida -
salvaje, el Reino Unido hace un llamado de atencién al
pdrrafo 1(c) de la Resolucién (12) y la necesidad de in—
vestigacién sobre el dafio a la flora y fauna causadas por
la contaminacién con petréleo, las mejores maneras de -~

combatirla y el papel de los microorganismos en la destruc
cién del petréleo.

(4).- La aceptacién de que un pais costero pueda tener -
interés en un accidente que tenga lugar fuera de su juris
diccién. La IMCO puede considerar, por ejemplo, que -
cuando el pais afectado conduzca a una investigacién de
un desastre serio involucrando un buque tanque, los go -
biernos de los paises cuyas costas sean afectadas por la -
contaminacién deban tener 6 no el derecho de nombrar un
miembro en la Comisién Investigadora. También puede ser
gtil si los resultados de dichas investigaciones son reporta

das a la IMCO.

CAMBIOS REQUERIDOS EN LA LEY INTERNACIONAL,

(1).= La escala del desastre del "Torrey Canyon" no tie-
ne precedente, los naufragios de los bugues tanque en al
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ta mar nunca han tenido repercusiones significantes en las
costas. Cémo consecuencia de éllo, la Ley Internacional

que gobierna dichos asuntos no toma en consideracion en

forma adecuada los intereses de paises que no tienen inte
rés directo en un buque 6 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 contaminacién, el gobierno de un -
pais costero desée tomar ciertas medidas que puedan inter
ferir con los derechos de los propietarios, equipos de sal
vamento y aseguradores, y por supuesto, con el gobierno-
del pafs de matricula del buque. Por lo tanto el Gobier-
no del Reino Unido propone que se tome en consideracién
la pregunta sobre que derechos tiene 6 deba ftener, un -
pafs costero en tales casos, de acuerdo con la Ley Inter-
nacional sobre la materia, y cémo se deben ejercer di -
chos derechos.

(2).- El aumento en el tamafio de los buques tanques crea
también problemas relacionados con las reclamaciones por
dafios 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 consideracién si se deben a
plicar 6 no las reglas de reclamacién. Debido a que las
causas de tales dafios son inherentes al tipo y cantidad -
del cargamento, se debe estudiar si los duefos de los bu
que tanques & armadores de los mismos deben aceptar las
reclamaciones, independientes de la negligencia para cu-
brir los dafios originados por la contaminacién 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 duefio (6 consignatario)
del combustible sea responsable, hasta cierto |imite, por
tales dafios. En cualquiera de los casos se somete a estu-
dio lo siguiente:

a).- Si se hace & no obligatorio cierta forma de seguro -
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para dicha responsabilidad;

b).- Si se aprueban ciertos principios especiales para capa
citar a los gobiernos y otras personas afectadas, a recupe
rar los costos de la batalla contra la contaminacién 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 cualquier propuesta adoptada con respecto a los
buques tanque petroleros, se debe hacer extensiva, con 6 sin -
modificaciones, a los buques que lleven otros cargamentos peli
grosos, los cuales después de un accidente amenacen los intere
ses de los paises costeros. 7

CONCLUSIONES.

16) .- El Gobierno del Reino Unido estd conciente de que no es
posible dentro del panorama de una corta reunién, el aprobar &
discutir completamente las soluciones para los problemas puestos
en evidencia por el "Torrey Canyon", asi’ como que algunas de
las preguntas que se presentan no sean responsabilidad directa -
del IMCO. También sabe que serd necesario discutir el peso de
los costos de cualquier precaucién que se tome, contra los be-
neficios que puedan ser obtenidos de éllas. El Gobierno del Rei
no Unido sostiene sin embargo, que el examen internacional de
los problemas puestos en evidencia por el "Torrey Canyon" es -
un asunto de gran importancia y mayor urgencia, y propone que
el Consejo solicite que los organismos apropiados de la IMCO ,
le den prioridad en sus programas de trabajo, para el estudio de
los problemas representados arriba y cualesquier otro que consi-
deren importante; sugiriendo también al Secretario General co-
mo debe ser hecho lo mds répido posible y a tiempo para la -
reunién del Consejo en junio, asi como las implicaciones para

la organizacién; urgiendo al Consejo para que haga las previsio

nes adecuadas del caso, en el programa de trabajo de la Orga
nizacidn. a
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Meliso de Samos

Almirante y Filésofo
por Francisco J. Davila.

El marco geografico.

En la region mds oriental del Mediterraneo, en la encrucija-

da de las rutas maritimas de Oriente v Occidente, separada de
la costa de Asia Menor por un estrecho de poco mas de una
milla de ancho, se encuentra la isla de Samos, cuna del perso-
naje de quicn nos habremos de ocupar. Situada frente al pro-
montorio de Micala, la orografia de la isla essimilara la dely
costa, de la que parece prolongacion, pues la cordillera monta-
fosa se extiende desde Cabo Gatos, punta oriental, hasta ¢l Ca-
bo Kantharian. extremo occidental, muy cerca del cual se halla
el Monte Kernetus (hoy Kerkis) con 1,440 mts. de altura, el mas
clevado de la isla., Con una longitud maxima de 42 Kkilometros
v 21 de anchura mayor, Samos tielie una superficie de 468 kmts.
cuadrados. La Ciudad-Estado se encontraba situada en una
excelente abra en la Costa Sur Oriental, —donde hov se halla el
puerto de Tigani— muy bien protegida de los vientos del mnor-
te por la propia isla y de los de levante por el promontorio de
Micala v tierra firme. Ei puerto contaba, para su mayor pro-
teceion con un rompeolas de mas de dos estadios de ]al”‘() y una
altura de 36 metros, sobre el lecho del mar, (1) L‘\ld])(l rodeada
por una muralla. rarte de cuya seccion-norte, adosada a la ver-
tiente sur de la montaia se conserva aqn, asi como también una
parte del muelle Este con sus torres v puertas.
‘ De las tres grandes islas adyacentes al Asia Menor, Les-
hos, Quios v Samos, ésta es la menor v la menos fértil, si bien
en la antigiiedad fue famosa por sus frutos, En cambip abun-
dan las waderas de construecion lo que unido a su magnifica po-
sicion geografica, hizo que el comercio maritimo fuera la prin-
cipal ocupacion de sus habitantes, |

(1) Herodoto. Lib. III, Cap. 60.
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Su posicion geografica era excelente para operar en el tra-
fico del Asia Menor y establecer conexiones tanto para ¢l Ponto
Kuxino (Mar Negro) hacia el norte, como al sur, hicia Rodas,
Siria y Egipto. En vista de la posicion de Samos —dice Cary
a horcajadas sobre numcrosas linecag de trdfico, no es sorpren-
dente que su tirano Policrates, fuera el primero de los grandes
piratas griegos que organizara el corso en una outénlica es-
cala real. (2).

Bl antecedente historico,

En la geografia homérica va se menciona a Samos, Duran-
te el funeral de Héctor, Hécuba se lamenta (3) de que en esa
isla, en Lemnos 6 en Imhros fueron vendidos como esclavos sus
demas hijos que captidrara vivos Aquiles.

Sin embargo, en la lista de los participantes de la guerra
trovana. que el poeta senala acuciosamente, falta Samos, como
ocurre con las otras grandes islas del Egeo, con la excepeion de
Creta y de Rodas que aportaron, la primera, ochenla ncyras
naves, bajo el mando de Idomeneo, en tanto que Tlepdlemo con-
ditjo en nueve naves a los ficros rodios (4).

La omision de Samos en el catilogo de las naves o es ull
olvido de Homero. Para la época de la guerra troyana, Samos
estaria poblado por leleges v carios. Tas grandes migraciones
eriegas se inician poco después de la destruccion de Tlion, Una
de las mayores fué¢ la de los Jonios —posterior a la de los Fo-
lios-— que se esparcieron por el litoral occidental del Asia Menor
v algunas de las islas advacentes. Es probable que la ocupacion
de Samos haya ocurrido hacia 1035 a. C. v que la fundacién de
la ciudad-estado del mismo nombre tuviera Iugar por el afio 965
fechas que no son sino aproximadas. De la Cale'dica, Fubea,
Atica y Epidauro salieron los jonios rumbo al Asia Menor. Los
llegados a Samos fueron del grupo del Epidauro y a la isla lle-
varon el culto de Hera v otros elementos religiosos v culturales
a través de los cuales se identifica la Dodecapolis jonica (5),

(2) M. Cary. The Geographic Background of Greek and Roman History, Oxford,
Clarendon Press. London, 1949, Pag, 99.

(3) Homero, lliada, Canto XXIV.

(4) Homero, Iliada, Canto 1I.

(5) La Dodecapolis jonica estuvo constituida por las siguientes ciudades: Mile-
to, Myus, Priene, Efeso. Colofén, Lébedo, Teos. Clazomene, Eritrea y Focea en la
costa del Asia Menor y Samos y Quios en las islas de igual nombre.
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que reconocen a Atenas como ciudad-madre. (6).

Tucidides nos proporciona la informacién més antigua rela-
cionada con la marina de Samos, Sefiala (7) que Ameinocles, de
Corinto, recibié el encargo de construir cuatro galeras para los
samios, aprommadftmente en el afio 705 a. C., esto es, unos 480
anos después de la fecha tradicional de la caida de Troya, siendo
Priamo su rey. En el siglo VII. en 690. los samios se establecen
en Amorgos, una de laq islas del archipiélago de las Cicladas.
Poco después fundaron, Anea, al sur de Efeso, en los aledarios
del promontorio de Micala; mas al sur se establecen en Priene v
en Myus, a orillas del rio Meandro para disputar a sus habitan-
tes v a los de Mileto las mercaderias que procedentes de Lidia
y Caria y del corazon del Asia Menor llegaban al mar por aquel
rio. En ese mismo siglo, fundan Perintos, en la costa de Tra-
¢ia sobre la Propontide (Mar de Marmara). En el siguiente Si-
glo, en la misma costa, fundan Bisante v Heraion Teicos. Pa-
rece que los samios —el decir es de Pausanias— se establecieron
por la misma é€poca en la isla de Samotracia, cuyo nombre es
contraccion de Samos v de "[racia, por hallarse frente a la costa
de esta tltima.

Con estos cuatro establecimientos, los samios se hallaban en
una magnifica posicion para controlar gran parte del comercio
con Tracia y las provincias y paises del Ponto Euxino.

En la region sur de la costa de Asia Menor, frente g la isla
de Chipre, fundaron dos colonias: Celenderias y Nagis, ambas
en el siglo VI,

En Egipto. se establecieron en Naucratis (8). en el brazo

(6) Resulta pertinente hacer la aclaracién de que todas estas fundaciones y
otras mas de los griegos no eran colonias en el sentido que actualmente se da a
ese téermino. No existia ninguna dependencia politica entre la ciudad madre y las
colonias y de éstas, a su vez, salicron emigrantes que crearon otras nuevas colonias
de las mismas caracteristicas.

(7) Tucidides, I, 13. En el mismo capitulo Tucidedes informa que las prime-
ras galeras fueron construidas en Corinto v que la primera batalla naval gue regis-
tra la historia ocurrio entre naves de Corinto v de Coreyra (hoy Corfu) fundada por
los corintios. La fecha de esa batalla fué, aproximadamenie, el ano 664, A. C,

fS.] .’\mﬂ_ﬂis “ Rev ric' -":.;::-sﬁ_ concedio \;.'ill{'rﬂlif- a lodgos los 5,:1'1!';1’f1$ como
emporio exclusivo, con numerosos privilegios v prerrogativas. Herodoto, I, 179.
Grotte, 4 History of Greece, Cap XXIL compara a Naucratis con Canton y Nagasaki,
en China y Japon, respectivamente, a mediados del siglo proximo pasado.



REVISTA GENF.RAL DE MARINA 75

Canépico del delta del Nilo y se adentraron en el pais, insta-
iandose en Oasis. en la ruta obligada de las caravanas que cru-
zaban Libia. Ilegaron también los samios a la Magna Grecia,
estableciéndose en Dicaerquia (9), llamada también Puteoli, la
actual Pozzuoli, muy cerca de donde se halla Napoles.

En 490 junto con los milesios expulsados de su ciudad por
Jos persas, se establecieron en Zancle, hoy Mesina, que habian
fundado piratas cumenses de la Eubea desde el afio 730,

Lo anterior viene a poner de manifiesto la capacidad mari-
nera de los samios. que no podia desmerecer de la de los demas
griegos. En pleno desarrollo maritimo y comercial, los samios
crearon un tipo de buque, la samena, del que No poseemos mM4s
datos que los exiguos que nos brinda Plutarco: Era la swmnena
una nave cuya proa tieme lg forma de un hocico de cerdo, ancha
Yy como de gran vientre, bueng parq sostenerse en la mar y muy
hqem y tomo este nombre por que fué en Samos donde s¢ vio
primero, construida asi por el tirano Polierates, (10),

Primer intermedio. Coleus.

El primer navegante de Samos, mencionado por la historia,
fue Coleus. quiz4A mAas propiamente Ko'aeus, de quien Herodoto
rcfiere que llevado por los vientos llegé a Tartessos, siendo por
tanto, el primer jonio que cruzé las Columnas de Hércules y lle-
26 a aquel reino. Herodoto relata este interesante episodio de la
siguiente manera: durante siete anos no llovio gota en Tera y
cuantos arboles habia en la isla, salvo uno, se secaron, Consulta-
ron los tereos sobre esta calamidad «l propioc Apolo y la Pythia
les respondié con el ordculo de eénvar una colonia a Iibia, Vien-
do que no cesaba el azote ni se les daba otro remedio. enviaron
unos diputados n Creta con orden de informarse 8i alguno, na-
tural del pais o habitante en él, habia ido a Libia, Yendo los di-
putados de cindad en ciudad llegaror a la de Itano donde hallaron
vn mercader de pirpura llamado Corobio, quien les dijo que llevado
de una tempestad habia arribado a Libia y tocado en una isla de ella

(9) N.G.L. Hammond, A History of Greece to 322 b.C., Oxford, Clarendon
Press Londres, 1959, senala a Dicaerquia como fundada por los samios en 531,

Pag. 657.
(10) Plutarco, Vida de Pericles XXVI.
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(lamada Platea (11). Haciendo al mercader ventajosas propues-
tas, se lo llevaron a Tera de donde salieron varios tereos en una
nave, bajo el mando de Corobio rumbo a la isla de Platea, donde
se quedd éste con alguncs mds, con provisioNes para varips -
ses, regresando los demds a Tera para llevar la buena mueva.
Ibanse terminando las provisiones a Corobio y compaiiia, porque
los tereos tardaban cn regresur pero mientras tanty llego q la
misma sla un buque samio, a las ordenes de Coleus que, fletada
para Egipto, habia sido desviada de su rumby por un temporal.
Los samios dejaron provisiones a Corcbio y partierem rmbg @
Egipto; pero soplando el viento subsolano (12) muy duro, los
llevé mds alla de las cclumnas de Heércules, llegando providen-
cialmente a Tartessos. Era entonces Tartessos para los griegos
un imperio virgen que acababan de descubrir, Alli negociaron con
sus géneros, y nadie les tguald jamas con la ganancia del viaje...
(13). La ganancia fué de sesenta talentos.

(11) Sélo hemos podido localizar la isla de Platea en uno de los mapas del

Atlas antiqus, portatil, de Justus Perthes. Se halla situada en el hoy llamado golfo
de Bomba y quizas pueda identificarse con la llamada Seal Island, del Derrotero

norteamericano de la costa norafricana del Mediterraneo.

(12) Viento del Este, o sea el Levante.
(13) Herodoto, Lib, IV Caps. 151 y 152,

Isla de Platao
id de Malta..______2
id deGozo..___...3

id de Pantellerio... 4
Gades_.___ ____..__58

Tartessos__ _ _ _ __ _ 6
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Se antoja un comentario al dicho de Herodoto. La distancia
entre la pequena isla de Platea y el estrechp de Gibraltar es,
aproximadamente, de unas 2.200 millas, distancia que parece ser
excesiva para ser navegada arrastrados por un viento, cuya in-
tensidad 1gnoramos, pero que no debié ser muy grande, aunque si
su duracion. Por otra parte, si se examiba el mapa anexo (que
debemos a la gentileza del Arq. Ulises Miranda) se observa las
dificultades que tendria un buque, sin gobierly y navegando con
¢l viento en popa, para llegar desde P’latea hasta Tartessos. Il
que un buque, partiendo de Creta con rumbo a Kgipto, fuese lle-
vado por el viento del Este hacia la costa de Cirenaica, esto es,
apartandolo de su destino unas 300 millas, si es perfectamente
factible, ya que ese viento tomaria al buque francamente de] tra-
‘és. Pero no parece igualmente factible que un buque zarpando
de una isla, a poca distancia al este de tierra de firme, sea llevado
por un viento de la misma direccion hasta una distancia de mas
de 2,200 millas y a una latitud mayor en 4 y medio grados.

Segun se desprende del relato de Herodoto, la llegada de
Coleus a Tartessos fué obra del azar, pero esta teoria No resiste
el menor analisis, tanto por lo que mas arriba hemos mencionado
como por la circunstancia de que Coleus, si no queria alejarse
mas de su punto final, Alejandria, bien pudo haberse guarecido en
alguna de las islas o al socaire de la costa, a lo largo de la cual
se desplazaba. Mucho mas plausible resulta suponer que hubiese
temido noticias, por Corobio, de la existencia de Tartessos. Co-
robio, mercader de purpura y piloto cretense bien pudo haber sa-
bido de los viajes de sus antepasados hacia occidente; el conoci-
miento habra llegado a ¢l a través de la trasmision oral, como en
tantas ocasiones ha acontecido. Tomando como base este supues-
to, el de la informacion de Corobio a Coleus, la llegada a Tar-
tessos, v precisamente a ese lugar, ellcaja perfectamente, ya (ques
navegando —o arrastrado— a longo de la costa septentrional del
Africa, Coleus pudo haber llegady a alguna de las fundaciones de
los fenicios, inclusive la propia Gades (Cadiz) a muy poca dis-
tancia de Tartessos. Quien se ve apurado por un temporal fon-
lea donde puede: no escoge o selecciona el lugar para hacerlo: la
urgencia de guarecerse contra el mal tiempo es de tal magnitud
que a ella se supedita cualquiera otra acechanza o temor. Nog so0s-
tenemos pues, en nuestro pensar de que la llegada de Coleus a
Tartessos no fué, en manera alguna, cosa fortuita o azorosa, si-
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no premeditacién calculada sobre una informacion, quizds un
tanto obscura o si se quiere, nebulosa, en aquel entonces, pero que
era cierta pues sabemos, de modo exacto, que aquella navegacion
era una de las tantas rutinarias de los cretenses del siglo XVI
antes de nuestra era. Quizas en la época de Corobio y de Coleus,
ios viajes de los cretenses mas alla de las columnas de Hérecules
cran cosa legendaria o probablemente formarian parte de los tan-
tos mitos entonces en boga, pero de todos es bien sabido el tras-
fondo de verdad o, por lo menos, el simbolismo que entrana la
leyenda, que se deforma con el discurrir del tiempo, pero que
permanece invariable en cuanto a su significacion. No resulta,
por lo tanto, traida de los cabellos, la interpretacion que nos he-
mos atrevido a dar del viaje de Coleus; pensamos que esta inter-
pretacion es congruente con los antecedentes que existian, en tai-
to que la opinion de Herodoto, de la llegada casual debido a los
vientos del este, ofrece numerosas objeciones de caracter téenico

La Liga Maritima Aleniense,

Desde el ano 450 a. C., Pericles habia montado aquella mag-
nifica organizacion que se llamo la Liga Maritima, eufemismo con
que se designaba al imperio o talasocracia ateniense. Atenas te-
nia que recibir su vida, necesariamente, por los caminos de] mar,
pues su produccion de cereales, principalmente, era insuficiente
para sustentar su creciente poblacion,

Cuando Temistocles interpretd, de manera muy persona] y
contra el sentir de la generalidad de sus conciudadanos, el vatici-
anio de la Promontida a los enviados a consulta a Delfos, estaba
planteando no soélo la salvacion de Grecig ante la invasion de los
persas, sino sefialando también el cammo por €l que Atenas ha-
bria de alcanzar su grandeza. “Cuanto cicrra dentro el muro de
Cécrope,, cuanto cubre ¢l sacro recinto del divino Cileron, todo
serda cogido; ni cede provido Zeous a Tritonida mds que un Muro
de madera nunca tomado, que sirva de asilo para i y para tu
descendencia” (14) .

El muro de madera nunca capturado por los persas fué la
flota de atenienses, lacedemonios, eginetas y corilitios que escri-

(14) Herodoto, Lib. VII, Cap. 141.
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bieron la pagina de Salamina. . c.e mismo muro de madera, la
flota, fué el que sirvié de base a Pericles, que nunca podria ol-
vidar la leccion, para edificar la grandeza que, si en lo politico
necesariamente hubo de fracasar a la postre, fué donde se origi-
no el fermento intelectual que ain nos anima: Socrates, Pla-
ton y su Academia, Aristoteles y su Liceo; los dramaturgos: So-
focles, Esquilo y Euripides que llegaron al alma humana en
términos que apenas Freud empezo a escudrinar, y nos brindo
un Aristofanes, que recogié del pueblo la gracia cargada de agu-
deza, y la sitira intencionada y en ocasiones cruel,

Para intuir el significado de la Liga Maritima Ateniense, ne-
cesitamos recrear el mundo del siglo V a. C., mas concreta y
exactamente, el mundo heleno de entonces. La Hélade se halla-
ba constituida por una serie de ciudades-estados, celosas a cual
mas de su soberania e independencia y para conservarlas no va-
cillaron, en ocasiones. en recurrir al enemigo comun, Persia, pues
si bien todas las ciudades griegas reconocian en el gran Rey,
como por antonomasia designaban al de los medos, al principal
enemigo, era preferible a veces transar con ¢l antes de permitir
el vasallaje ante otra ciudad griega.

Mucho se ha escrito acerca de la falta de cohesion de los
griegos, que les mmpidié constituir una verdadera nacionalidad,
en los términos que hoy consideramos valederos, esto, es semejan-
za de costumbre, de religién, de lengua y demas elementos cultu-
rales cuya afinidad, actualmente, son los que definen las carac-
teristicas de los Estados. Pero en aquella época, el concepto de
Estado, la constitucion de las nacionalidades, era ignorado y ha-
bian de pasar atin muchos siglos para llegar al orden actual que
yva acusa las mismas debilidades. Por que ya desde entonces en-
e esos hombres que hablaban lenguas semejantes o casi seme-
jantes; que adoraban a los mismos dioses, y cuyas ideag sociales
eran paralelas, tenian los mismos problemas que anteriormente
tuvieron las familias. los clanes v las tribus, los sucios intereses
materiales, encrucijada en la que actualmente se encuentra tra-
bada la humanidad y continuara hallandose, a menos de supe-
rar el estadio fundamental de la supervivencia lisiologica. La
Histora se repite de lamentable manera, Obtener mis de lo que
se da, ha sido y es el anhelo del individuo v las demis escalas
del orden soecial. Pero nos damaos cuenta (}_g-' que estas enestiones
nos estan llevando lejos de nuestry tema y Nos acercan a peligro-
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sos atajos. Volvamos pues a Pericles y a su Liga Maritima que
a pesar de sus deficiencias, observadas a posteriori, constituyo
una de las acciones politicas mas interesantes y de mayor alcance
gque nos brinda la historia de Grecia.

Parafraseando a Stefan Zweig en su Magallanes, al hablar
de la Liga Maritima Ateniense podriamos decir, “en el prineipio
tueron los cercales™ pues, en efecto, la campina del Atica ademas
de no poder producir el trigo necesario para alimentar a Atenas,
se hallaba a merced de los espartanos, que la invadieron y arra-
saron cuantas veces quisieron. El trigo habia de llevarse de la
Escitia, a través de la Propontide y del Helesponto, asi  como
desde Egipto y el Asia Menor. Ambas rutas estaban rodeadas
de peligros; las islas y ciudades que las flanqueaban habian de
ser amigas o mejor aun, aliadas, Sin embargo, la creacion de la
I.iga no podia plantearse en tales términos, La bandera fué el
panhelenismo; el objetivo, la defensa ante la amenaza persa,

Hablando con todo rigor, la Liga atico-délica, fué la conse-
cuelicia logica de las guerras médicas y su creador fué Aristides.
Pericles la transformo para prevecho de Atenas, imponiendo su
hegemonia que se apoyaba en la superioridad naval y economica
v, muy principalmente, en el prestigio del Atica. La alianza es
a base de prestacion de obligaciones militares y cooperacion econo-
nica. Esta ultima es la que prefieren las mdis, lo que por otra
varte conviene mejor a Atenas que ve asi aumentada su capaci-
‘ad militar. El tesoro de la Liga se guarda en Delos pero se
halla bajo la salvaguarda de Atenas,

Mas a medida que va desapareciendo el peligro persa se ini-
cian las tentativas de desercion, que Atenas reprime con toda
energia. La primera en sublevarse es Naxos: Pericles la derro-
ta y trueca su condicion de aliadg por la de stubdito; igual ocu-
rre poco después con Tassos La Liga, para entonces verdadero im-
perio ateniense empieza a llevar una vida forzada y es que no
pueden existir alianzas solidas, como ya atinadamente senalaba
Tucidides mas que entre parts igualmente fuertes, pues siendo
asi ninguno de cllas se atreverd a oprimir a los demds aliados, ya
yue, quien quicra Sojuzgar a otro se detendrd al reflevionay que
nq ticne ventaja alguna en su favor. (15).

(15) Tucidides, IIL, 10, palabras que pone en boca de los delegados de Mitilene
que acudieron a Esparta en demanda de ayuda,
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La Revuelta de Samos, I,

Como antes deciamos, la primera en rebelarse contra la U-
rania ateniense fué la isla de Naxos, La rebelion fué aplasta-
da brutalmente y Naxos se convirtio en estado vasallo, perdien-
do su categoria de aliado. A Naxos, sicuieron Tassos y Kgma;
méas tarde, el afio 446 es Eubea la que se rebela y resulla, al
igual que las demais, aplastada totalmente.

Los afos 441 y 440 son los dos afios en que mas duramen-
te se vi6 amenazada la vida de la Liga. A lo largo de esos dos
afios ocurrieron la guerra de Samos y la rebelion de Bizancio.
La defeccién de cualquiera de ellos habria significado un rudo
golpe a la talasocracia ateniense. Detengamonos brevemente a
considerar la rebelién de Bizancio y las posibles calamidades que
habria podido acarrear su separacion de la laga. |

Bizancio fué una colonia fundada por Megara en el afio 660
a. C. que, con el transcurrir del tiempo y siguiendo la costum-
bre griega, se convirtio en una ciudad-estado. Su situacion en
el Bosforo le permitia el control absoluto de la entrada y salida
del Ponto Buxino; por ahi habian de pasar, obligadamente, las
naves cargadas con el trigo, las conservas de pescado v las pieles
procedentes de Escitia y del Quersoneso. Bizancio era, por lo
tanto. una de las aliadas claves de Atenas. Su defeccion habria
colocado a Atenas en una situacion muy delicada que podia wver-
se privada de una gran parte de sus importaciones vitales. Perc
Pericles mostro una vez mas su genio politico y militar y, pox
el momento, dejo de lado la sublevacion de Bizancio. Se dedico
de lleno a combatir a Samos, cuyo poderio naval era el tnico ca-
paz de enfrentarse abiertamente y con posibilidades de éxito a
la flota ateniense. ,

El origen de la guerra entre Atenas y Samos no fué del
orden directo. En realidad. el asunto se micié entre Samops ¥
Mileto por el dominio sobre Priecne, una de las ciudades de la
Dodecapolis jomica como se ha dicho anteriormente, pero cuya
soberania habia idose perdiendo a medida que aumentaban den-
tro de la propia ciudad, los intereses de samios y milesios. Es:
tos acudieron a Pericles y he aqui, si hemos de seguir a Flutar-
co, que se inicia, quizds por vez primera en la historia, una in-
iriga de alcoba con consecuencias trascendentales. . . .
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Sequndo intermedio: Aspasia,

L.a historia de Grecia esta tachonada de mujeres, La his-
toria y la levenda y, naturalmente, su religion. Il amor
inevitablemente un aspecto fundamental de la vida que no tie
ne por que no llegar a los dioses. Zeus, el Olimpico, el dios
todopoderoso, ¢no es, por ventura, el primer Don Juan de
nuestro mundo occidental? ;Cuil Casanova ha podido —emular
los trucos de que se valiera Zeus para alcanzar las mujeres qué
codiciaba?

Por que debe tenerse en cuenta que Zeus, no Obstante su
omnipotencia, jamds empleé la fuerza para seducir; siempré
llega a la mujer amada por los medios suaves de la persuasion,
de la ternura, en ocasiones implorando su proteccion. Los. demds
dioses no desdefian auxiliarlo en sus empresas de engaiar &
Hera, celosa y altiva, pero tradicional depositaria de las virtu-
des femeninas. Asi, por ejemplo, Afrodita acepta convertirse
¢n una Aguila proxeneta que pretende perseguir a Zeus, trans
formado en cisne que busca, la proteccion de Leda para sal
varse... Asi la posee y le engendra los gemelos, Castor y I':
iux, a quienes sube a la esfera de las estrellas fijas para per
petua memoria de su hazafia, ;Y no también el [Tonant2, se
transformé en manso toro, dijéranios el moderno Ferdinandu
de Walt Disney, v cor aire dulee y tierno, triscando alegremen-
te flores, se acercé a Europa y ella subié a su lomo y asi la lle-
vé hasta Creta a disfrutar de upa maravillosa Iuna de miel!
:No es, acaso, otra de sus mejores hazanas cuando se transfor
ma en fuego, el propio fuego que lo devora, y envolviendo a
Kgina la hace madre de Eaco y después, para salvarla de las
jiras de su padre, el rey Asopo de Beocia, la convierte en la isla
de Egina, en el centro del Golfo Saronico? Y qué decir de los
otros once Olimpicos, con la excepcion de Hera de quien, sil
embargo, se rumoraba que habia adelantado los acontecimientos
con Zeus antes de su boda con éste?

Es la levenda que se entrevera con la historia. El teatro grie-
go estd lleno de mujeres que atin hoy son caracteres definitivos;
mujeres que fueron o no fuercn. que pudieron existir solo en
Ja imaginacién de los poetas, pero cuya vida aln nos conmueve.
Entre ellas destaca IHelena, causa directa de la guerra de Tro-
ya, motivo de la Iliada, considerada hasta hace poco mas de un
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siglo como una novela e capauera de los tiempos heroicos de
la Grecia antigua. pero que la férrea voluntad de Schliemann
puso a flote como verdad evidente.

La historia y la leyenda la hacen al parejo, hombres v mu-
Jeres. Penclope, tejiendo durante el dia y destejiendo por la
noche, tiene tanta categoria en su actitud al parecer pasiva pero
heroica, como la de Odisco, arrostrando tenmpestades e inlortu-
nios por llegar hasta ella.

[gnoramos el papel que representé la mujer griega, pucs e
hombre que al parecer es el que hace la historia y quien siein-
pre la escribe, s6lo la menciona cuando su influeneia lo hace in-
evitable, Tal es, por ejemplo, ¢l caso de Teodora, mujer de lu-
panar que llega a Emperatriz y, cuando la ocasion lo exige, da a
Justiniano una leccion de entereza y majestad Mas noticiag te-
nemos de las cortesanas griegas, tales como Friné, Glicera, Ro-
dope, lLiais, Neera, y otras mas. que de la pléyade de mujeres que
fueron apoyo e inspiracion de sus maridos, De la propia Aspa
sia, mujer de Pericles, apenas si se tiene noticias, excepto las
alusiones ofensivas con que frecuentemente le obsequiaban Cra-
tino, Fupolis, Pirénides y otros comedidégrafos enemigos de Pe-
ricles, asi como las referencias que sobre su talento nops propor-
ciona Platon.

En el Menexenes de Platon, Socrates se confiesa discipulo
de Conio, en lo que se refiere a musica y de Aspasia en cuanto
toca a la retérica. Y no sélo fué Socrates su tunico diseipulo, sino
que éste deja bien sentado que es una de las profesoras mas ha-
biles que ha formado un gran niumero de oradores cxcelentes,
sobre todo uno, que es Pericles, jo de Jantipo. Mas adelante
a instancias de Menexenes repite el elogio funebre que Aspasia
habia pronunciado ante ¢l, tomando muchas partes del de Peri-
cles y cuya producciin tengo por suya (de Aspasia), declara el
propio Socrates.

Plutarco a la vez que afirma lg asistencia de Sécrates vy
otras personas distinguidas a la casa dec Aspasia, deja cacr So-
bre ella la acusacion de que su modo de ganarse la vida no era
brillante ni decente. porque vivia de mantener esclavas para mal
trafico (16). Lo cierto es que poco después Pericles contraia
nupcias con ella, Aspasia era originaria de Mileto y esa es la

(16) Plutarco, Vida de Pericles, XXIV,
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circunstanela, unida a la indiscutible influenecia que debia eje™
cer sobre Pericles, tanto por el amor que éste le profesaba, come
por su reconocida inteligencia, por lo que se achaca que, a sus rie
zos, Pericles se declara en favor de Mileto v en contra de Samés

La Revuelta de Samos, I1.

Samos era una de las aliadas privileziadas dentro de] mar
co de la Liga Maritima. Se hallaba exenta de tributo algupo J
ademds, disfrutaba de plena autonomia lo que permitia que i
isla fuese gobernada por la aristocracia. En manera alguna s
trataba de un privilegio bondadosamente concedido por Atenas;en
reaiidad, Samos era la mas poderosa de las aliadas y no podia sét
tratada con el mismo rasero de las demas. |

En la contienda entre Samos y Mileto, la primera resulty
vencedora y fué entonces cuando los milesios acudieron a quejar
se ante Pericles. Iiste decidé rapidamente zarpar rumbo a S
mos con sesenta galeras, de las cuales destacé 16, varias de las
cnales se dirigieron a Quios y a Lesbos en demanda de refuer
720s y otras fueran enviadas en mision de descubicrta hacia la
costa de Caria para mantenerlo informado de los movimientos de
la flota fenicia. Con las cuarenta y cuatro galeras restan-
tes, Pericles hizo frente a los samios, cerca de la isla de Tragia,
cuando regresaban a Samos cincuenta galeras y veinte transpor
tes. La victoria de Pericles fué completa, pero tuvo que esperar
la llegada de cuarenta galeras atenienses y veinticinco procela-
tes de Quios y de Lesbos, para desembarcar en la isla sitiando
Ja ciudad por tierra y por mar. Stesigoras, uno de los naoarcas,
destacado con cinco naves para vigilar a la flota fenicia llegé con
la noticia de que ésta se aproximaba, por lo que Pericles, toman
do sesenta galeras de las que efectuaban el bloqueo, se hiz &
la mar para salir al encuentro de los fenicios y batirlos lejos de
Samos. Al darse cuenta los de la isla de la partida de la mayor
parte de las fuerzas navales, organizaron un ataque que los lle-‘
vo a romper el sitio y hundir y capturar gran ntmero de lss
naves atenienses y de sus aliados. Durante catorce dias, los s
mios se hicieron duefios de sus aguas adyacentes y pudieron aprov.
sionarse y obtener algunos refuerzos de la costa jénica Perg Pe
ricles regresé con mayores refuerzos afin: cuarenta galeras ate-

nienses al mando de Tucidides v Formio, veinte més al mando
!
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de Tlepolemo y Anticles v treinta buques de Quios y de Lesbos.
Tras un breve intento de lucha, los samios Incapaces de romper
la linea ateniense, quedaron sitiados nueve meses, al final de los
cuales hubieron de rendirse a diserecién: sus murallas, fueron, de-
molidas; sus buques entregados asi como numerosos rehenes y
hubieron de comprometerse a pagar los gastos de la guerra. Po-
co después, Bizancio se reintegraba de nueva cuenta a la Liga.
Tal es, en sintesis, el relato que hace Tucidides de la guerry de
Samos.

Plutarco, en su Vida de Pericles es mas explicito v su rela-
to parece ser mas congruente. Segun ¢él, y otros autores que en
ocasiones menciona, Pericles llegé a Samos, mientras sus dirigen-
tes habian 1do a refugiarse con el satrapa persa Pissuthnes, a
quien pidieron auxilio. Por medip de un golpe de estado, Peri-
cles restablecié la democracia y exigio en rehenes cincuenta ciu-
dadanos impertantes v cincuenta jovenes los cuales fueron envia-
dos a Lemnos, bajo la vigilancia de los clerucos. Impuso a la
isla una multa de ochenta talentos, dejé una guarnicién y se vol-
vio a Atenas. Entonces regresaron los exiliados samios, derro-
taron a la guarnicion, mandaron naves a recobrar a los rehenes
enviados a L.emnos v se prepararon febrilmente para el contrata-
que que tendria que ocurrir. Fué después de esto cuando ocu-
rri6 la batalla naval frente a la isla de Tragia y lo demds que
menciona Tucidides.

Meliso, almirante.

Los tinicos datos que nos han llegado sobre la vida publica
de Meliso, se los debemos a Plutarco, en las vidas de Temistocles
y de Pericles. En la primera de ellas, lo menciona contradicien-
do a Estesimhroto quien aseguraba que Temistocles habia sido
discipulo de Meliso. PPlutarco desmiente esa afirmacion diciendo
que con ser Pericles mucho mds moderno que Temistocles. Mcli-
co peleé contra él cuando sitic a Samos,

En la biografia de Pericles, Plutarco menciona masg amplia-
mente a Meliso y dice que cuando Pericles zarpo de Samos con
parte de la escuadra de bloqueo para buscar a la flota fenicia.
Meliso el de Itdgenes, varén dado a la filosOfia y que era €7~
toneces el general de Samos, despreciando ol reducide nitmers
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naves, o la inexperiencia de los jefes, persuaais a los samiog que
dieran sobre los atenienses. Trabado combate, salieron vencedores
los samios, haciendo prisioneros a muchos de aquéllos y echan-
do a pique a muchas de sus naves, con lo que quedaron duciios
del mar y se proveycron de diferentes cosas precisas para K
guerra, de que anteés carecia. Mas adelante agrega que Aristoteles
dice que el mismo Pericles habia sido vencido anteriormcenie por
Meliso en otro combate naval,

Esta mencion de Asistoteles hecha por PMlutarco fué toma
da, segin el parecer de Burnet (17) de la obra de] Estagirita {i-
tulada Politica samia, que sec encuentra perdida. Sin embargo,
no hay por qué dudar de que la cita sea correcta v el hecho cier-
to, va que Aristdételes no distinguié nunca a Meliso con su afecto,
como lo veremos mas adelante y mal podria haber agregado un
laurel inmerecido a Meliso.

Continuando con la guerra de Samos, Plutarco secfiala que
noticioso Pericles de la derrota en Samcs, se apresurg en su auri-
lio y habiendo vencido a Meliso que le hizo frénte, puso cerco a
Samos hasta obtener su rendicion que ocurrig nueve meses des-
pués.

Diogenes Laercio en el Librg IX de su Vidas de los Filaso-
fos mdas ilustres dice que Meliso, h'jo de Itdgeno, fué de Samos
hombre muy politico y cwil y muy aceptads y eStimado de Sus
conciudadanos. Y aun, habiendo sido elegido qgeneral de mar,
crecieron los honores por su mucho valor,

Tales son todas las noticias que hemos encontrado en Meli-
so, como hombre publico, pero ellas son suficientes para conside-
rarlo como habil y enérgico. No es dudoso que siendo como era
el general de Samos. fuese el comandante de la sitiada ciudad
que resistiera tanto tiempo el ataque ateniense que se vié forla-
lecido con las maquinas de guerra inventadas especialmente para
este asedio. por el famoso ingeniero Artemon.

Tuvo la guerra naval estre Samos y Atenas un detalle por
demads interesante. Durante uno de los combates entre las flotas
mandadas por Pericles v Meliso. se hallaban a bordo. ademis de
éste, otros filosofos: Socrates y su maestro Arquelao, el Flisico,
asi como el dramaturgo Sofocles v el historiador Tuecidides,

(17) J. Burnet. Early Greek Philosophy. The Meridian Library, N. York, 1957
Pag. 321.
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Meliso, filisofo.

De Meliso se sabe que escribié una obra titulada De la natu
raleza. De ella solo quedan unos cuantos fragmentos, (18) to-
dos ellos citados por Simplicio en su Fisica. Discipulo de Permeé-
nides, constituye con Zenon, el grupo llamado de los Jovenes elea-
tas, la generacion de los altimos discipulos de los grandes maes-
tros jonios, que habia caido definitivamente en la duda, afirman-
do Meliso que no Se puede saber vada de los d'oses y que €s me-
jor no meterse en demostraciones racionales sobre ellos (19) .

ISl prestigio de Meliso como hombre de sabiduria era bien co-
nocido. Didgenes Laercio, al referirse a Zenon de Elca, transcri-
be el siguiente epigrama de Timon:

“En una y otra lengua poderoso

dificil fué Zenon de ser vencido;

si vencedor de todos.

Igualmente Meliso, que supera

todas las fantasias de la mente

v acaso es superado de muy pocos™ (20).

Fué Meliso discipulo de Parménides, y ambos nombres se
hallan asociados en diversas citas de P’latén y de Aristételes, aun-
que tratdndolos de muy diversa manera. Asi, por ejemplo, Aris-
toteles en su Mectafisica dice que la unidad de Parménides parece
ser la unidad racional; la de Melisso, por el contrario, la wnidad
material, y por esta razon el primero representq la unidad como
finita y el sequndo como mfinita (21) y mas adelante agrega
que se debe prescindir de fildsofos como Xenofanes y  Meliso
cuyas concepeioncs son verdaderamente groseras.

Pero es precisamente en lo que reprocha Aristoteles a Me-
liso. 1a infinitud de Ja vnidad, donde radica la originalidad y el
valor del filosofo de Samos, quien en ese sentido difiere totalmen-

(18) Entre las obras recientes en espaiol, donde se encuentra la mayoria de
los fragmentes de Meliso, mencionimos la obra de Rodolfo Mondolfo, El Pensa-
miento Antiguo, Edit. Losada. Bs. Aires, 1952, tercera edicion, Tomo 1. Paes. 88-91.

(19) Antonio Tovar. Vida de Séerates Revista de Occidente, Madrid, 1953. 2a.
edicion, citando uno de los fragmentos recogidos en la obra de Diels,

(20) Timén el Silégrafo, filésofo originario de Filasia, segiin Didgencs Laer-
cio. De Timon decia f\nhgcno que era muy dado a la bebida y poco aplicado a la
filcsofia: sin embargo. escribié numerosas obras. entre ellassipgs libros de Satiras
donde vierte mordacidades contra la mayoria de los filos ' i
a algunos de elles.

(21) AristGteles, Metafisica, I, 5. 1;
4‘ “‘
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ie de Parménides. Para Meliso, la realidad, tanto en el espacio
(omo en el tiempo, es infinita. Como dice Burnet (22), dio una
magnifica razon para ello: si fuera limitada, Jo estaria por el es-
pacio vacio. Agrega el propio Durnet que Aristiteles ereyo fac-
tible comsiderar la realidad como una esfera finita. pero que ic
habria sido imposible sostener esa teoria, va que habria tenido
(que aceptar que nada hay fuera de esa esfera, pero nadie supo
mejor que €l que no existe la nada (23).

Es la historia de la idea de lo infinito. Meliso ocupa des-
tacado lugar, no obstante, como senala Renouvier (24), que
el punto débil de la especie de infinitismo de Meliso era la tenla-
tiva de reunir en un mismo concepto de orden espacial las ideas
de mfimitud y de indivisibilidad, Por su parte, Mondolfo (25)
apunta que las concepciones apenas esbozadas o ain implicitas en
Parménides se hacen explicitas y ewpresamente declaradas y la
carencia de todo limite. o sea la infinita extension tanto lemporal
cuanto espacial. es afirmada claramente por Meliso.

Burnet asienta que Meliso ha sido despreciado indebidamen-
te a causa de las criticas de la falsa conversion de lg primera
parte del argumento (26). Las criticas aristotélicas conlra Me-
liso fueron continuadas por sus discipulos, todo lo cual sirvié para
que durante mucho tiempo se tuviera en el olvido al filosofo sa-
mio, compatriota de 1que1]os otros dos genios: Pithgoras y Aris-
tarco de Samos quien, se>un Arqunnedes. dijo oue la terra gl-
raba alrededor del sol. anticipandose unos 1.800 afios a Copérnico.

El combate naval entre samios y atenienses, al que asistie-
ron entre otros Socrates v Arquelao por el ladg atemenee y Me-
liso, nor el bando samio, no fué sélp una batalla que una ciudad-
estado libraba por sn independencia contra la tiranfia de Atenas;
tenia, también, empleando las palabras de Tovar (27) una sim-
hilica categoria: se enfrentaban, aunque en compaiia de Sécrates
fuera Arquelao como mediador y puente, dos concepciones radi-
calmente distintas.

(22) Burnet, op cit. Pag. 325.

(23) Burvet, thidem.

(24) Charles Renouvier Bosqueio de una clasificacién sis!nmdtica, de las doc-
trinas filoséficas. Edit. Losada. Bs, Aires. 1948. Tomo I, Pag.

(25) Rodolfo Mendolfo F1 Iniinito en el Pensamiento de la 4nnguedad clasica.
Edicjones Iman. Bs. Aires. 1952. Pag. 101

(26) Burnet. op. cit., Pag. 328.

(27) Tovar, op. cit., Pag. 130,



REVISTA GENERAL DE MARINA 89

PROYECTO Y PLAN GENERAL

PORTUARIO

Ing. Roberto Bustamante Ahumada

PARTE 1

EL. TRANSPORTE POR AGUA, SUS
CONVENIENCIAS Y SUS LIMITA-

CIONES.

Es una idea muy generalizada consi-
derar que el transporte por agua es
muy economico. Esto se basa funda-
mentalmente en el hecho de que

cuando se navega en el mar 6 en rio
que en sus condiciones naturales lo

permiten, no hay necesidad de cons-
truir  la via eliminandose a su vez

costo de conservacion de la misma.

Vista la situacion en esta forma soélo
le supera la comunicacién aérea en la
cual tampoco hay necesidad de cons-

truir ni mantener la via y sbélo
en ambos casos se requiere construir

las instalaciones terminales. FEl

transporte  aéreo le

supera  por
el hecho de que en teoria puede
ir de cualquier punto a cualquier otro
dentro del planeta con la sola condi-
cion de disponer de terminales. En el

transporte por agua solo es factible

aprovechar la via existente constitui-
da por el mary en el caso de los rios
siguiendo su trazo natural y en ambos
casos con la sala necesidad de cons-

truir las instalaciones terminales.

Para el caso de los ferrocarriles y
las carreteras hay necesidad de cons-
truir y mantener la propia via de co-

municacion.

En los cuatro sistemas de transporte
antes anotados se requiere la exis-
tencia de un vehiculo que see el ele-

mento transportador, sea de carga 0

sea de pasaje.

LLos oleoductos que en si constituyen
la via de comunicacion no requieren
de vehiculo para poder transportar los
productos liquidos, por lo que este
sistema de transporte adquiere gran

importancia para servicios especifi-



90 REVISTA GENERAL DE MARIN A

B o,

.-

Aspecto del Mq!e('nn Perimetral vy Muelles de Atraque para Embarcaciones f)e;pnrtn'as, que Jorman
parte del conjunto de obras para los Juegos Olimpicos de 1968, en ejecucion en el Puerto de

Acapulco, Gro.

COS,.

De la exposicion anterior surgen una
serie de consecuencias que van deli-
mitando el radio de accion para cada
uno de los sistemas de transporte,
interviniendo dentro del costo gene-
ral de distribucién de mercancias los

siguienles factores:

Fl costo de la via, el costo de los
vehiculos, la operacién de los vehi-
culos, el costo de las terminales, la
operacion de las terminales y los

gastos de mantenimiento.

['n cada uno de los sistemas de
transporte intervienen en distinto gra-
de los factores antes anotados, sien-

do vital para la definicion de radios

de accién de cada uno de los sistes
mas: La distancia a recorrer, el volu-
men de mercancias a transportar, el
tipo de productos y la densidad eco-
némica de dichas mercancias haciéns
anterior  al

dose extensivo lo

transporte de pasajeros.

L.os Gastos de terminal de las lineas

camioneras son relativamente bajos,
no asi los costos de operacion de los

camiones transportistas, ni tampoco
los correspondientes a la construc-
cion y mantenimiento de carreteras;
tratandose del transporte por ferroca-
rril los gastos por terminal son supes
riores a los que se presentan con el
transporte en camiones, pero los cos-

tos de operacion por ferrocarril, son
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el Y
inferiores a los del transporte por

carretera.

D(’ c“n
distancias el transporte por carretera
resulta ser el adecuado y para distan-
cias mayores el transporte

se deduce que para cortas

por ferro-
carril debe resultar mas econémico,

El transporte aéreo con altos costos
de terminal y altos costos de opera-
cion, aunado al de capacidad de car-
ga reducida, se enfoca fundamental-
mente  hacia el transporte de
pasajeros, aun cuando para, cierto

productos de alta densidad

econoOmica este

tipo de

se emplea con suma

frecuencia, abatiendo los costos unie
tarios de transporte, sera factible que
mayor numero de productos, con dens
sidad econémica mas baja de los que
actualmente se mueven por via aérea

sean transportados utilizando este

medio de’ comunicacion.

Respecto a los oleoductos, los car-
gos de terminal son relativamente ba-
jos, asimismo los correspondientes a
la transportacion de las mercancias,
al no requerirse de vehiculo; elimi-
mandose por lo tanto, un problema
que en todos los demas casos resulta

ser bastante grave, debido a que la

Vista .m'rmn.'!ra! Que se construye en 4capu lco.



92 REVISTA GENERAL DE MARINA

carga fluye en una direccion con cier=
to volumen que difiere de aquella que
fluya en direccion contraria, tenién-
dose por lo tanto que regresar el
vehiculo vacio, gravandose el costo
de las mercancias que son transpor=

tadas.

Para el caso de la navegacién los

costos de terminal se exageran, sien-
do el costo de la transportacién su-
mamente barato, de ahi que una
primera limitacion para el transporte
por agua es que solo es costeable
cuando se trata de recorrer grandes
distancias en las cuales se prorra-
tean los altos costos de terminal dan-
do  por resultado un transporte mas

economico. Para cortas distancias

nunca sera economica la transportae
cion por agua, salvo aquellos casos
en que al no existir otro medio de
transporte deba emplearse la navega-

cion para distribucion de mercancias.

Sea por ejemplo el transporte de Ma-
zatlan a la Paz, B.C.: La distancia
por recorrer es muy reducida, los car-
gos de terminal elevados y el flete
por ton-km. resulta superior a aquel
que se tiene inclusive por carretera
para distancias analogas. Otro aspec-
to de interés es la capacidad de cada

nidad de transporte,

L.os camiones tienen un rango de
fi. twacion bastante pequeno entre 5

y 20 toneladas; los ferrocarriles con

capacidad de 45 a 50 toneladas po

carro varia en limites superiores al

formar un convoy dependiendo del
nimero de carros que sean movidos]
el caso del transporte aéreo ya no

interesa de aqui en adelante por estar
actualmente encaminado a transporte

de pasajeros.

El caso del oleoducto no entra en es-
ta discusién por carecer de vehiculo;
el caso de la navegacion presenta un
rango muy variable en la capacidad
de. carga por cada unidad, ya que se
encuentran barcos de carga que solo
transportan 50 ton. hasta barcos cis-
terna de reciente construccion que en

una sola unidad pueden transportar
mas de 200,000 ton.

A medida que la unidad de transporte
es de mayor capacidad, el flete uni-
tario  por tonelada transportada se
abate, siendo solo necesario que
exista suficiente carga por transpor-
tar para poder emplear embarcaciones
de gran capacidad. La razon por la
cual los cargos de terminal en los
puertos son elevados se debe a dos

causas fundamentales:

La primera de tipo fisico va que en
lo general es necesario construir una
serie de obras para permitir la opera-

cion segura del transporte de mercan-

cias entre tierra y mar, Es muy

”

frecuente la necesidad de construir

rompeolas v de efectuar grandes dra-
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gados para permitir el acceso de las

embarcaciones las que por razones
economicas tienden a tener mayores
calados. lLas obras de atraque, de=
pendiendo de las caractéristicas de
los  productos por moverse originan
fuertes inversiones y el conjunto de
servicios en tierra, tales como alma-
cenes, accesos para ferrocarril y ca-
miones, servicios de energias eléce
trica, agua potable, contra incendio,

drenajes, etc. forman también parte
de la inversion en la terminal.,

El otro aspecto lo constituye la pro-
pia operacion del puerto en que, de-
pendiendo del sistema de manejo de
la carga, que a su vez es consecuen-
cia del tipo de mercancias y de la
cantidad que de ésta se mueva afecta
en forma notable el costo de las
maniobras y por ende el de la trans-
portacion por agua. En resumen pue-
de decirse que el transporte maritimo
o fluvial es econémico cuando hay
necesidad de transportar grandes vo-

limenes de carga o grandes distan-
cias.

PARTE II

CARACTERIZACION DE LAS INS-

TALACIONES SEGUN EL TIPO
DE PRODUCTOS A MOVERSE.

E¥ indudable que el tipo de productos
sera el que determine en ultima inse-
tancia las caracteristicas de las ins=

talaciones portuarias y de los.vehicu-

los tanto terrestres como por agua,
asi como del equipo requerido para la

manipulacion de las mercancias.

Pueden considerarse como grupos de

productos los siguientes:

Productos fluidos, cereales, minera-
les, productos perecederos y carga
general.

Si observamos el tipo de vehiculo pa-
ra transporte terrestre sea por ferro-
carril o por carretera, varia segin la
Para fluidos

se utilizan carros-tanque, para cerea=

clasificaciéon anterior.

les carros-tolva, para minerales pla-

taformas, para productos perecederos

carros refrigerados y para la carga
general  carros-caja comunes y co-
rrientes.

Si pensamos en los almacenes persis-
te la misma caracterizacion y si-
guiendo el mismo orden se requerirén
de tanques, silos, patios, frigorificos
y bodegas comunes.

Si se piensa en el equipo para mane-

jar la carga entre un almacén y una
embarcacién y respetando el orden
anterior se tendran: Tuberias y bom-
bas, equipo neumatico, bandas trans-
portadoras, las que en ocasiones

también se emplean para productos
y graas.

El tipo de embarcacion, no es ajeno

perecederos

a la situacién antes planteada, ya

que se tienen los buques-cisterna pa-

ra el transporte de fluidos, buques
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especializados para lransportar gra-
nos y para transportar minerales,
barcos con camaras refrigeradas para
el transporte de productos perecede-
ros y las embarcaciones para el trans-
porte de carga general. El tamaio de
los mismos varia considerablemente
aun para el mismo tipo de productos a
mover,  dependiendo de los puertos
entre los cuales navega y del equipo

con que se cuentaen dichos puertos,

[Es de interés observar cual es la si-
tuacién que prevalece en la economia
de los barcos cuando se trata de tra-
fico de cabotaje o sea trafico entre
puertos nacionales donde existen ta-
rifas definidas que en lo general se
han obtenido al estudiar a las embar-

‘caciones de poca capacidad que na-

vegan entre nuestros puertos, con
tarifas sumamente elevadas que im-
piden un correcto desarrollo de la

navegacion, ya que dificilmente com-
piten con transportes necesariamente
mas costosos como son el ferrocarril

Ello se debe runda-

mentalmente a que son embarcaciones

y la carretera.

que conectan con puntos tradicional-

mente poco comunicados y que por
misma razon mueven bajos tonelajes
de carga; ese tipo de navegacion
tiende a desaparecer y de hecho asi
ha sucedido en el Golfo de México,
prevaleciendo aln en el Golfo de Ca-
lifornia por no existir otro sistema de

comunicacion actual que sea de me-

nor costo; por otro lado, se ha desa-
rrollado en forma absolutamente firme
un trafico de cabotaje que cumple con

definida de

transportar grandes volimenesde care

la caracteristica antes

ga a grandes distancias y es este el
transporte de combustibles que e
ambos litorales se efectua por via
maritima. Esta navegacién por ser
operada directamente por PEMEN es-
ta ajena a las tarifas vigentes, ha«
biéndose logrado un fuerte incremento
en la flota v mejores instalaciones,
que por el tipo de producto siempre
son de alto rendimiento en el manejo
de esta carga, lo que ha permitido
que la transportacion maritima sea

la adoptada por resultar las més eco-
nomica,

Otro producto que empieza a partici=
par de las caracteristicas necesarias
para poder ser transportado por via

maritima es el trigo,

LLa zona de produccién se localiza
fundamentalmente en el Noroeste del
pais, existiendo embarques sistema-
ticos de granos hacia los puertos de
Veracruz via Panama y Manzanillo
cuyo destino es el Distrito Federal y

alrededores.

Al contarse con instalaciones de al-
tos rendimientos como son los silos
del puerto de Guaymas que pueden
manejar el cereal arazon de 1,000

ton/hr., la bodega mecanizada en el



96 REVISTA GENERAL DE MARINA

puerto de San Carlos, B.C. que mue-
ve los cereales a razén de 400 ton/
he., los costos de distribucién de es-
te producto se abatiran necesariamen-
te: primero, por haberse mecanizado

las maniobras en los puertos y segun-
do, porque una embarcacién triguera

que por los procedimientos normales,
sin la mecanizacién tarda del orden
de 14

en el puerto de

dias en cargar 10,000 ton /m.
Guaymas en cuanto
entraron en operacion los silos basta=
ron solo 10 horas para efectuar la
carga, teniendo sélo por este con-
ahorro de $ 325,000.00

en cada embarque.

ceptn ur

Como segundo paso para completar el
ciclo de la distribucion de cereales
por via maritima habra necesidad de
mecanizar los puertos receptores:
Manzanillo, Balsas, Acapulco, Salina

Cruz, Veracruz y Playa del Carmen,

Q.R.

Algunos de estos casos son simple-
mente lugares geograficos en los que
no se dispone de ninguna instalacion
que, a medida que

portuaria,  pero

nuestra comercializacion interna se
incremente existira mayor numero de
productos que cumplan con la condi-
cion de transportar grandes volomenes
de carga a grandes distancias, lo que
hara factible la construccion de ins-

talaciones en esos lugares,

2l movimiento de cereales, ya es

carga actual por via maritima y se
vislumbra la posibilidad de mover fer-
tilizantes en grandes cantidades de
la zona del Itsmo de Tehuantepec

hacia el Noroeste del pais.

Este trafico de cabotaje sera la base
mas [irme para el desarrollo de nues-
tra Marina Mercante, ya que aquel
trafico de cabotaje antes mencionado
de pequefias embarcaciones que haci-
an la transportaciéon a elevados cos-
tos tiende a desaparecer irremisibles

mente,

Aunado a lo anterior se tienen el hee

cho de que cuando existen grandes
volimeres de carga por transportar
de un producto definido, surge en fore
ma paralela la necesidad de comer-
ciar con el exterior y es asi como los
volimenes de exportacion por via

maritima, tanto de combustibles como
de cereales, ha tomado mucha impore

tancia en los ultimos 3 afios partici-
pando en ello también las naves mexi-

canas,

Cabe mencionar que el ain incipiente
comercio exterior de México con los
paises de la ALALC se va incremen-
tando afio con afio v no esta lejano el
dia en que con toda regularidad y ma-
yor frecuencia, nuestros barcos visi-
ten los puertos de los paises herma-
nos en beneficio de la integracion
continental, no solo desde el punto

de vista economico, y comercial, si-
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no desde un punto de vista ideolégico
que permita a todos los paises Hispa-
noamericanos un futuro mejor.

PARTE HI

LA NECESIDAD DE LA ESPECIALI-
ZACION EN EL MANEJO DE CARGA
Y EL PROBLEMA DE MEXICO.

Como es sabido la principal meta en
todo puerto es abatir los costos del
servicio que presta. Este principio
que aparentemente es sencillo, trae
una serie de implicaciones que hacen

dificil llegar a la meta antes citada.

Indudablemente que cuando en un

puerto cualquiera, existe fuerte de-
manda para el manejo de cierto tipo
de producto, se impone construir ins-
talaciones especializadas, con ua al-
to grado de mecanizacion, para cargar
o descargar las embarcaciones cou
una velocidad mayor, abatiendo los
costos de la operacion del puerto,
tanto por reduccion de la tarifa de ca-
da tonelada movida, como por el aho-
rro que tienen las embarcaciones al
ser cargadas o descargadas en mucho

menor tiempo.

Desgraciadamente esta situacion es
poco comun en los puertos mexica-
nos, ya que deben conjuntarse varios
siendo el

factores, principal, que

exista suficiente mercancia del mis-
mo tipo para ser manejada por el

puerto y que, por otro lado o puedan

adaptarse las facilidades portuarias

existentes o en su caso constroir
nuevas instalaciones para un propo-

sito definido.

Se tienen mecanizadas las instalacio-
nes petroleras de todos los puer-
tos, el manejo de cereales en los
puertos de Guaymas, Son. y San
Carlos, T.B.C. que iniciaron su upe
racion con altos rendimientos. E! ma-
nejo de mieles incristalizables en los
puertos de Topolobampo, Mazatlan y
Veracruz. principalmente, el mancjo
de azicar en el puerto de Veracruz y
el manejo del azufre en el puerto de
Coatzacoalcos, Ver.

La disposicién de instalaciones es-
pecializadas y altamente mecaniza-
das, se presenta con mayor {recuen-
cia en actividades portnarias que son
operadas por empresas privadas con-
tandose con las siguientes: Manejo de
calizas en el puerto de Ensenada para
la fabrica de Cementos California,
manejo de sal en el puerto Venustia-
no Carranza, manejo de yeso en la Is-
la de San Marcos en el Golfo de Cali-
fornia, manejo de yesos en el puerto
de Tampico, exportacién de mangane~
so en Tampico (en proceso de cons-

truceion), manejo de temento a granel
por parte de la empresa Cementos
Anahuac en el puerto de Tampico co-

mo sitio distribuidor, y como recep-
tores, los puertos de Tuxpan, Vera-
cruz, Coatzacoalcos, Frontera, Lerma

y Progreso, (actualmente: en estudio
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definitivo), movimiento de roca fosfo.

rica  en el puerto de Pajaritos, en
Coatzacoaleos por la empresa Fertili-
zantes L osfatados Mexicanos, S.A.
que s¢ encuentra en estudio v habién-
dose ya iniciado la construccion de
obras en tierra.

Como se observa, en cuanto existe la
necesidad de manejar fuertes volume-
nes de carga de un mismo tipo, se
impone en forma obligada mecanizar
el manejo del producto a efecto de
costos. Sin

abatir notablemente los

embargo, existen mwichos casos en
nuestros puertos en los cuales no es
factible pensar en una mecanizacion
efectiva ya que los volimenes que se
manejan son sumamente reducidos vy
de productos muy diversos, trayeado
esto por consecuencia 7que deban

existir facilidades portuarias para
usos multiples con la logica conse-
cuencia de lener elevados costos en
el manejo de la carga al emplearse
procedimientos un tanto rudimentarios
que de por si son lentos y que oca-
sionan la elevacion de las tarifas de
maniobras en los puertos. Cabe con-
cluir en este punto que es necesario
pugnar para que en aquellos casos en
que pueda lograrse cierto grado de
mecanizacion en las maniobras de los
puertos se haga, a fin de abatir los
costos que se reflejan en forma direc-

ta en la economia del pais.

No deja de considerarse el problema

que en cualquier caso trae la mecani-
zacion o sea el desalojamiento de la
mano de obra. Es verdad que sta si-
tuacién siempre prevalecera, pero por
otro lado también es verdad jue no es
posible lograr en los puertos una me-
canizacion para todo tipo de producto,
por lo que siempre existe un cierto
tonelaje que no es posible mecanizar
y que tiene que realizarse su manejo
empleando en forma importante la ma-
no de obra. Por otro lado, el hecho de
mecanizar los puertos crea una fuente
de trabajo altamente especializada
que hace que cierto numero de traba-

jadores  portuarios tengan ingresos
muy superiores a los que normalmente

reciben la generalidad.

~ hora bien, se observa otro fenomeno;:
la carga que es factible mecanizar,
antes no era movida por los puertos
por incosteable, por lo que constituye
en realidad una nueva fuente de tra-
bajo para un reducido numero de tra=
bajadores bien pagados y que no va
en detrimento del trabajo comun que
normalmente hasta la fecha han tenie

do los puertos.

PARTE IV.

IMPORTANCIA DE LA ORGANIZA-

CION Y SISTEMAS OPERATIVOS

PARA MEJORAR LA EFICIENCIA
DE L.OS PUERTOS.

Es cierto que para aquella carga que
no es factible mecanizar en un grado



REVISTA GENERAL DE MARINA 99

maximo, mucho puede lograrse em-
pleando equipo y sistemas adecuados
que hacen mas expedito el manejo de
la carga y por lo tanto lograr un aba-
timiento en los costos, ya que aparte
de cargar o descargar las embarcacio-
nes en menor tiempo se obtiene una
mayor eficiencia de las instalaciones
existentes, es decir un muelle cual-
quiera puede mover mucha mas carga

que la que actualmente maneja.

Para lograr lo anterior, es necesario
disponer en cada puerto de personal
técnico capacitado y dedicado al ese
tudio de la propia operacion portuaria,
a fin de ir mejorando los sistemas
operativos organizando las areas de
almacenamiento para llegada y salida
de transportes terrestres, la ubicacién
de las embarcaciones en los muelles
que les corresponde, la adquisicién
de equipo adecuado para cada caso,
buscando mayor eficiencia en la ope-
racion portuaria, la preparacion de
los trabajadores y su posible espe-
cializacion en distintos tipos de ma-
fin, el estudio de todo

aquello que redunde en el aumento de

niobras, en

de la eficiencia de nuestros puertos.
Al efecto ya existen en los puertos
de Tampico y Ensenada las oficinas
encargadas de realizar estudios de
eficiencia portuarias, habiéndose no-
tado en el corto tiempo que tiene de
operar, que se han corregido ciertos

vicios ancestrales, lograndose un ma-

yor rendimiento en el manejo de la
carga. Esta situaciéon debe generali-
zarse al conjunto de los puertos na-
cionales, para que en cada caso se
estudien exhaustivamente los proble-
mas

operacionales, se adquiera el

equipo indispensable, se prepare en
mejor forma a los trabajadores portua-
rios y se aumente la eficiencia, redu-

ciéndose los costos de operacion.

PARTE V.

EL DESARROLLO PORTUARIO EN
MEXICO.

Es interesante observar como se ha
transformado la actividad portuaria en
México: Puede decirse que antes de
la conquista no existia navegacion en
forma importante, ya que salvo cierta
actividad pesquera y pequefias comu-
nicaciones costeras que eventualmen-
te se aventuraban a islas mas o me-
nos lejanas, no existia una actividad
maritima definida y es asi que de esa

epoca no hay huella en las costas

mexicanas de ninguna instalacién
portuaria.

Con la llegada de 10s espafioles se
generd de inmediato la necesidad de
utilizar al mar conio via de comunica-
cion, y asi surgen en la época colo-
nial los puertos de Veracruz, como
principal
Campeche lugar de importancia para

comunicacion a Espafa y

la construccion de barcos aprovechan-
do las abundantes maderas de la ree
gion., En el Océano Pacifico el puerto
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de Acapulco, San Blas, Nay. y la

Ventosa, proxima al actual Salina

donde

primer faro de Ameérica). En ese en-
tonces, los puertos estaban encami-

Cruz (sitio se construyo €l

nados fundamentalmente a conectar
a Espana con la nueva tierra conquise

tada y ast Veracruz se caracterizo
por ser un puerto de exportacion de

metales preciosos principalmente. En

ademas de la industria

Campeche
antes mencionada de construcciones
navales surge la exportacién del palo
de tinte, producto muy apreciado en

aquella época.

Acapulco, se utilizaba para realizar
a través de el cierto comercio con

Filipinas (la llamada Nao de la Chi-
na). Los puertos de la Ventosa y de
San Blas tuvieron su inicio como pun-
tos de partida para exploraciones de
conquista y el segundo, se convirtio
en base naval durante la época de la

Colonia.

Llegada la Independencia de México
y aunado al desarrollo de los ferroca-
rriles durante la segunda mital del
siglo XIX y a principios del presente,
surgen en forma importante los puer-
tos de Tampico y Veracruz ambos
construidos v administrados por
compaiias ferroviarias. En igual for-
ma se integrd el sistema Transistmi-
co Xalina Cruz-Coatzacoalcos cuya
afimera vida termino con la apertura

del canal de Panama y con la inicia-

cion del movimiento de la Revelucion
Mexicana., Este sistema vinculado en
igual forma a la compaiiia ferroviaria
que operaba a los dos puertos en

unién con el ferrocarril transistmico.

El puerto de Manzanillo, Col. nace
bajo circunstancias analogas a prin-

cipios del presente siglo.

El puerto de Tampico se desarrolla
ligado a la actividad petrolera funda-

mentalmente y es asi que a princi-
pios de este siglo se emplea en for-

ma efectiva la via de comunicacién
de navegacion interior al haberse
construido el canal intracostero en=-
tre el puerto de Tuxpan y el de Tam-
pico, obra que posteriormente dejo de
ser utilizada, pero que hasta la fe-
cha se encuentra en condiciones de
ser transitada, Esta via se empleaba
para llevar el petroleo de los alrede-
dores de Tuxpan hacia el puerto de

Tampico.

Veracruz contintia con su caracter de
ser la puerta tanto de importacion co-
mo de exportacién de la zona central
de la Republica o sea la ciudad de

México y alrededores.

Salina Cruz y Coatzacoalcos fueron

creados como un sistema para propor=
cionar servicio de paso de la carga
entre los océanos Pacificos y Atlan-
tico, carga queal encontrar una ruta
mas economica a través del Canal de

Panama, se desviéo en su totalidad
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signiendo la nueva trayectoria, por lo
que el sistema transistmico cuya jus-
tificacion se basaba en economias
externas y no en desarrollo loc#d
después de tener pocos aiios de ver-
dadero auge, sobrevino el colapso al
grado de no mover absvlutamente na-

da de

conservar las

carga va que al dejarse de

profundidades en el
puerto de Salina Cruz, que como es
sabido esta sujeto al continuo ena-
renamiento, su antepuerto fue total-
mente obturado por la arena, habiendo
quedado en esa situacion durante

Varios anos.

Después del movimiento Revoluciona-
rio y va integrado el sistema ferrovia-
rio interior y el fuerte desarrollo del
sistema de carreteras, surgen nuevas
necesidades y un nuevo concepto de

la funcion de los puertos.

Se rehabilitan v se amplian los puer-
tos existentes, a saber: Tampico,
Veracruz y Coatzacoalcos. Nace el
puerto de Progreso en Yucatan para
la exportacion del Henequén funda-
mentalmente y miel de abeja a dlti-

mas fechas.

En diversos lugares del Golfo de
México surge la actividad pesquera
que se desarrolla paulatinamente
con inversiones de la iniciativa pri-
vada. Ese es el caso del puerto de
Tamiahua en el interior de la Laguna

del mismo nombre, de Ciudad del Car-

men, de Lerma, Camp. y de Progreso,
Yuc. Durante el sexenio anterior se
consiruyé con

primera

inversion oficial la
unidad pesquera planeada,
con los dltimos adelantos técnicos

en el puerto de Alvarado, Ver., espe-
randose que esta unidad piloto apor-
te suficiente experiencia a fin de in-
tegrar en forma nacional lo que debe
ser una muy importante industria, co-
mo ya lo es en otros paises, como el
caso del puerto del Callao en el Pe-
ru en el que la pesca y su industria

derivada de la fabricacién de harina
de pescado ha ayudado a modificar

la economia del Pais.

El puerto de Tuxpan que en distintas
epocas ha tenido fuerte movimiento
portuario en el renglén de los combus-

tibles, haciendo los buques sus ope-

raciones en alta mar, tuvo an intento
de convertirse en puerto maritimo
fluvial, al haberse iniciado la cons-
truccion de sus escolleras. Este

puerto se encuentra localizado en

forma de privilegio con respecto a la

Ciudad de

comunicacion ferroviaria. En un futu-

México, pero carece de

ro, aun lejano cuando el puerto de
Veracruz llegue a una verdadera si-

tuacion= de saturacion, tendra que
construirse el puerto de Tuxpan para
absorber los excedentes que no pueda

manejar el primero.

En el Océano Pacifico, surgen como

puertos nuevos Ensenada, B.C.. La



102 REVISTA GENERAL DE MARINA

Paz, B.C. (cuyo descubrimiento fue
hecho por Hernan Cortés), Guaymas,
Topolobampo, Mazatlan y Puerto An-
gel, Oax. existiendo como antes se
dijo Manzanillo, Acapulco y Salina

Cruz.

Los puertos del Noroeste: Ensenada,
Guaymas, Mazatlan, l.a Paz, se ca-
racterizan por su movimiento de pro-
ductos agricolas, principalmente al-
godon y cereales. En esos mismos
lugares y agregando el puerto de To-
polobampo, se desarrollan importan-
tes industrias pesqueras. Manzanillo,
cuya caracterizaciéon era la exporta-
cién de manganeso que practicamente
ha desaparecido, se convirtio en un
fuerte exportador de cereales. \ca-
pulco con su restriccion de instala-
ciones portuarias y por contar con
comunicaciéon solo por carretera ha-
cia el Distrito Federal, se caracteri-
za por el movimientq de productos de
exportacion y de importacion de muy
alta densidad econoémica, que sopor-
tan los fletes carreteros, tales como
partes de automdviles, maquinaria,

productos quimicos, telas, etc.

El requefio Puerto Angel, Oax. tiene
como unica actividad la exportacion

del cafe.

Sal' & Cruz, renace con vida propia
al co; rtir<e en el centro de distri-
bucion de combustible procedente por

oleoducto de la Refineria de Minati-

tlan. Envia productos refinados a los
puertos de Acapulco. Manzanillo, Ma-
tlan, Guaymas, La Paz, y a dltimas
fechas a la nueva terminal de Rosa-
rito, B.C. que se encuentra proxima
a la ciudad de Tijuana, en todos los
puertos antes mencionados existen
instalaciones especializadas para el

manejo de combustible.

El puerto mas joven es el de San

Carlos, T.B.C. en la costa occidental
de la Baja California dentro de Bahia
Magdalena, que inicié sus operacio-
nes ¢l mes de mayo y que da servicio
al valle agricola de Santo Domingo

que se encuentra unido a este lugar.

En Salina Cruz también se ha desa-

rrollado la actividad pesquera.

La industria turistica juega papel

importante en el desarrollo de las

economias locales de las ciudades

portuarias:

Destaca en primer término el puerto
de Acapulco que aparte de recibir
yates y dar servicio a pequeiias em-
barcaciones de pesca deportivas lo-
cales, es terminal de varias lineas de
buques de pasaje. Le siguen, Puerto
Vallarta, Jal. y que aun cuando care-
ce de instalaciones portuarias, ya
que solo cuenta con un pequefio mue-
lle para el turismo, se desarrolla a
ritmo acelerado en este renglén; en

Ensenada, por su cercania con Esta-
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dos Unidos la actividad turistica |'ga-
da al mar cobra importancia. Lo mis-
mo sucede en los puertos de La Paz y
en el puerto de San Felipe distante
200 km. de la ciudad de Mexica-

li. En las proximidades de Guaymas

so6lo

y aprovechando la bahia de San Car-
los, Son., se ha creado un pequeio
puerto turistico con distintos servi-

cios para los yates que los visitan.

En Guaymas, Son. y en Mazatlan exis-

ten servicios para el turismo, princi
palmente encaminados a la pesca de-
portiva con pequenas instalaciones
portuarias; en los demas puertos
existe esta actividad aun cuando en
forma incipiente y siempre aprove-
chando las miltiples playas como

balnearios v centros de distraccion.

La actividad turistica en el Golfo de
México es bastante raquitica, puede
decirse que existe v de poca impor-
tancia en el puerto de Veracruz; de
ahi sé6lo hasta el Caribe en donde se
tiene Puerto Juarez, Isla Mujeres,

Isla Cozumel que son lugares con

atractivos naturales unicos en el
pais, debido a lo cual se han desarro-
llado a dltimas fechas como centros
turisticos aun cuando la actividad
maritima en si cruza por una etapa de

incipiente desarrollo.

Los puertos que el pais necesitaria
en un futuro préximo son: En el Sur

de Baja California préximo a San Jo-
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sé del Cabo, se estudia la posibili-
dad de construir un pequefio puerto
para dar servicio a esa region y que
no se vean obligados a transportar
sus prnductos hasta el puerto de la
Paz, las caracteristicas de este nue-
vo puerto serian las de un pequeio
puerto pesquero y de pequeno cabo-

taje.

En Puerto Escondido, B.C. lugar

proximo a la poblacién de Loreto,

B.C. donde se

muelle para recibir embarcaciones de

tiene construido un

mediano porte iniciara su operacion
para dar servicio local a los alrede-
dores de la ciudad de Loreto y parte
del municipio de Comondi; esta si-
tuacion se presentara a corto plezo
ya que la carretera que une a este
pequeiio puerto con la ciudad de Lo-
reto y a Santa Rosalia al norte, ya

se ha iniciado.

Santa Rosalia puerto construido a fi-
nes del siglo pasado, fue puerto mi-
nero de importancia, actualmente a

baja escala mantiene esa misma ac-
tividad.

El Puerto de Topolobampo que hasta
la fecha sélo es pesquero, tiene un
brillante porvenir por estar ubicado
inmediato a una de las zonas agrico-
las de mayor desarrollo en la Repi-
blica, como lo es el Valle del Fuerte,
en la zona costera tiene comunica-

cion por ferrocarril o carretera v ade-
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la terminal del ferrocarril
Chihuahua-Pacifico. Su desarrollo se

mas es

habia visto detenido por la existencia
de una gran barra que solo permitia
el acceso de embarcaciones con cala-
do menor de 3.5 m.; en la actualidad
y a base de un dragado a través de
dicha barra, se dispone de un canal,
que ya alcanza la profundidad de 8 m.
Esta nueva situacién ha dado lugar a
que ei puerto de Topolobampo sea
visitado en forma sistemética por un
barco de gran porte que transporta
mieles incristalizables,

Bajo esta condicion el puerto de To-
polobampo se aproxima a una nueva
etapa en su desarrollo y en la medida
en que disponga de servicios portua-
rios  podra proporcionar una ayuda

méas al desarrollo de su hinterland,

Utro- wuevo puerto que se encuentra
@n etapa de construccién es la am-
pliacién de Manzanillo que aprovecha
la laguna- de San Pedrito, ubicada
inmediata al actual puerto; en este
sitio se podran construir nuevas ins-
talaciones de atraque en la medida
en que la demanda de servicios por-
tuarios se incremente, actualmente
se trabaja en la construccion de la
obra basica: El rompeolas ya fue ter-
minado y se esta dragando el canal y
ganando terrenos a la laguna, a fin
de construir el futuro recinto portua=

rio. Es probable que a fines de 1968

pueda entrar en servicio una nueva
unidad de atraque que es ya urgente,
dado que es el puerto que probable-
mente presenta un estado de mayor

saturacion.

Baste decir que el algodén que se
produce en el Valle de Apatzingan,
Mich., que por razones geograficas
debiera exportar el algodén que ha
producido por el puerto de Manzani-
llo, éste se ve obligado a moverse a
través dél puerto de Mazatlan con un
flete mayor, que disminuye las utili
dades de los productores. Todo ello
se debe Unica y exclusivamente a la
falta de instalaciones portuarias en
el puerto de Manzanillo, situacién
analoga se ha presentado en el aio
actual con la exportacién del maiz,
que por incapacidad  del puerto de

Manzanillo tiene que moverse por
otros lugares con transportes terress

fres sumamente caros.

(CONTINUARA)




Felicita, con motivo del tercer afio de gobierno, al Sr. Presiden
te de la Republica, Lic. Gustavo Diaz Ordaz y al Sr. Secrefari
de Marina, Almirante C.G. Antonio Vazquez del Mercado.

Diciembre 12de 1967.
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