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' Rompeolns de l.a Bahfa de Todos Santos, Ensenada, B. C. Vista Noroeste, obra 
que e;ecuta la Cía. Chapultepec. S. A.-Ings. Conslrnctores (Antes "CLARK Y 

MANSlLLA, S. A. de C. V.) 

CHAPUL TEPEC, S. A. 
lngs. Constructores (Antes Clark y Mansilla, S. A.) 

Sirviendo a la construcción con Técnica y Capacidad, para la ejecución de Obras 
Marítimas que alcancen solidez cada día mayor y prestigio constructivo 

Hoy 10. de Junio DIA DE LA MARINA se encuentra al País em.R,.eñado 
en la ejecución del gr:indioso PLAN de PROGRESO MARITIMO. 

Felicitamos con todo respeto al Sr. Presidente de la República Don 
Adolfo Ruiz Cortines, Creador y Ejecu tor de este Programa, así como 
al C. Secretario de Marina Don Roberto Gómez Maqueo, coordinador 
de este Plan de T rabajo, que indudablemente culminará con la integra­
ción de sus 70 Puertos de Altura y de Cabotaje para prosperidad de 

la Patria. 
Junio 19 de 1956 

R eforma N 9 r 22, 69 Piso. 
México, D. F. 

M11ros de airaq11e en el Puerto tle Ensenada, B. C., en e;ecuciót1 por la Cía. 
C1iap11ltepec, S. A.-lngs. Constructores (Antes "CLARK Y MANSILLA,,' 

S. A. de C. V. 
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PRODUCTOS 
,,. 

MEXALIT, S.A. 
DE ASBESTO CEMENTO 

Oficina y Sala de Exposición en Calle d e? Monterrey 29, Esq. con Puebla. 

Tels.: 25-03-20 con 4 líneas troncales. México, D. F. 

Tinacos higiénicos, lámina acanalada para techos Mexalit 

y Tubería especialmente diseñada para resolver necesidades mexicanas 

~ 

Con motivo de la celebración del DIA DE LA MARINA, nos permitimos presentar nuestra calurosa.fe- • 
licitación al Sr. Presidente d e la República Don Adolfo Ruiz Cortines, al Sr. Secre tario de Marina Vicealmirav -
te Don Roberto Gómez Maqueo, por la realidad del Magno Programa de Progreso Marítimo que en, la hora 
actual se encuentra impulsado patrióticamente en su dasarrollo más importante. 

Seguire mos colaborando con nuestros PRODUCTOS y nos superare mos en e llos cada d ía m6s, ofreciendo 
siem pre igual o superior CALIDAD, para garantizar a sí las inversiones d el Gobierno en el Progreso de la Patria. 

Junio 1 o. de 1956. 
México, D. F. 

Oficinas y Fábrica en Santa Clara Km. 1 S ½ Carretera a Laredo. Teléfonos: 2 y 1-44, Sta. Clara. 



NUESTRA PORTADA 
Su Significado 

Símbolo de Mexicanidad, Unidad y Trabajo, representando el acto patriótico que 

nacionaliza nuestra Marina, contenido en el Artículo 32 de la Constitución de 1917, Re-
º formada para el cumplimiento de este Mandato por el Primer Jefe del Ejército Consti-

tucionalista Don Venustiano Carranza. 

Se rinde homenaje en punto Occidente al Varón de Cuatro Ciénegas con el signi­

fi.cativo saludo que se presenta a la Bandera que ondea en una de nuestras Naves. En el 

Oriente, se rinde también homenaje al Sr. Don Adolfo Ruiz Cortines, Presidente de la Re­

pública como SOSTEN de esta Herencia histórica y CREADOR de un magnífico PLAN 

DE TRABAJO que abarca todos los Puertos de la República.,Ji:l Sol, Astro que esceni­

fica y le da vigor al Mundo, simboliza el PROGRESO MARITIMO, proyectan.do rayos 

de fuerza constructora a todas las Obras que se ejecutan en los Puertos comprendidos en 

nuestra Carta Geográfica. La Pluma de la Grúa en el signo de TRABA JO, señala la ac­

ción activa del alijo en nuestros muelles. 

Sea este CUADRO DE HONOR, homenaje de respeto y cariño para estos dos hom• 

bres que pertenecen a la HISTORIA y esperemos de la experiencia CREADORA la in­

tegración total de los setenta Puertos de Altura y de Cabotaje que se encuenh·an encla­

vados en nuestros Lito~·ales, con su gran extensión de 10,000 kilómetros, ricos en recur­

sos naturales que harán que nuestra PATRIA obtenga la POTENCIA MARITIMA que 

se merece. 

Revista Técnica OBRAS MARÍT™AS, junio 1 <.> de 1956 

Idea-Composici6n del Sr. Xaoíer Villegas Mora, registrada 
en la Secretaría de Educaci6n Pública como Propiedad de 

la Revista Técnica ''OBRAS MARlTIMAS". 
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Atracadero con paredes formadas por un sistema Celular de Tablaestacas metálicas, y obras conexas de relleno y recuhri­
mi.ento, en el Puerto de Guaymas, Son. 

Obras a cargo de la Compa,iía "UTA H ", S. A. 

UTAH, S. A. 
Técnica y Responsabilidad en la Construcción de Obras que conso­

liden la grandeza de México. 

Nos honramos en felicitar muy cordialmente al Sr. Presidente de la Repúblic~ Don Adolfo Ruiz 

Cortines, al Sr. Secretario de Marina Vicealmirante Don Roberto Gómez Maqueo, con motivo ael 

DIA DE LA MARINA, haciendo sinceros votos porque el Programa de Progreso Marítimo se realice 

íntegramente para prosperidad de la Patria. 

Junio JP de 1956. 

Reforma No. 122, So. Piso. 
México, D. F. 



PREAMBULO 

NUESTRO 

Brevemente daremos a conocer a nuestros lectores 

cual fué el motivo que nos animó 'para dar a la Publi­

cación la Revista Técnica "Obras Marítimas", ya que 

lo creemos importante para poder recibir la colabora­

ción de todos y cada uno de ellos. 

Una de las principales :finalidades de Nuestra Revis­

ta es la de dar a conocer a todos los valores jóvenes y 

capaces, por medio de los temas que desarrollen, lo cual 

ne, dudamos harán con el entusiasmo inherente a su prn­

pia juventud y con el únko propósito de servir a ,México. 

Otro de los propósitos y quizás el más importante 

para la marcha ascendente de nuestl'O país, es el de dar 

a conocer los Estudios hechos en las diferentes especia-

Revista Técnica OBRAS MARÍTIMAS, junio 1 Q de 1956 

PROPOSITO 
Por el lng. Jos.é María Cerecedo. 

lidades por los más destacados l_?genieros, Arquitectos, 

Economistas, etc., y de todos los Técnicos ligados a la 

ejecución de una obra. 

' 
Como una de las principales finalidades de los Puer-

tos es la de servir de liga entre las comnnkaciones te­

rrestres y las Marítimas, y ser éstos los centros de co­

mercio exterior, se abordará el estudio de cada elemento 

que complemente el funcionamiento de ellos, como son: 

Ferrocarriles, Can eleras, Comunicaciones Fluviales, 

Agricultura, Zonas Industriales o Fabriles, Yacimientos 

Minerales o Petrolíferos, Incrementos Demográficos, Es­

tadísticas en general, etc., sin olvidar el renglón de los 

Estudios Económicos, que son los que decidirán la cos­

teabíHdad o incosteabilidad de las obras. 
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Construcci6n del Malec6n, visto 

al tenninarse 

CIA. GENERAL DE CONSTRUCCIONES, S. A. 
Al Servicio de las Obras Portuaria~ 

Con todo respeto fe licitamos al Sr. Presi­
den te de la República Don Adolfo Ruiz Cor­
tines en este día que se festeja el DIA DE LA 
MARINA y hacemos sinceros votos porque su 
Programa de Progreso Marítimo convierJo a 
México en una gran Potencia que le dé el lu­
gar que le corresponde en el Mundo· Marítimo. 

Junio 1 o de 1956 

Aniceto Ortega No. 619 
Col. del Valle 
México, D. F. 

Obras conexas de co11stmcci611 
en Alvaraclo, Ver. 



SALUDO 

Sr. fog. José Sánchez Mejora , de la di11astfa de 
los distinguidos Profesionistas Sánch.ez Mejorada, 
ex Catedrát'ioo de Procedimientos de construcción 
de la Escuela de Ingenieros Municipqles, Director 
Gerente de Revista Técnic.a "Obras Marítimas", 

presenta. nuestro cordial SALUDO. 

Al aparecer el primer número de esta Revista, nos es 
muy grato saludar a ese grupo de hombres activos y pa­
triotas que laboran por conseguir un México mejor. A 
ese grupo de hombres selectos entre los que se encuen­
tran en gran mayoría los que profesan el importante 
ramo de la construcción y sus industrias conexas. 

Al hacerles este saludo, ponemos a su disposición sus 
páginas para tratar asuntos de importancia en el ramo 
de la construcción y con especialidad el de las obras 
p@rtuarias. 

Lleva también nuestro saludo a todos los miembros 
de Nuestra Marina Nacional con motivo de la conme­
moración del Día de la Mru-ina, por conducto del C. Vi­
cealmirante I. M. N. Don Roberto Gómez Maqueo, 
Titular de la Secretaria de Marina. 

MEXICO, por imperativo geográfico, está colocado 
entre los países que tienen un mayor desarrollo de cos­
tas, que basta la fecha no han sido aprovechadas en 
toda su extensión por haber tenido que atender a pro­
blemas de ingente necesidad en el altiplano, ahora que 
nuestra población está aumentando con una rapidez 
poco común, tenemos el imperativo categórico de volver 
los ojos a regiones de gran porvenh como son las adya-
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Por el Ing. José Sánchez Mejorada. 

centes a las costas, que además de ser de gran.feracidad, 
no están lo suflcieptemente desarrolladas, unas por su 
insalubridad, otras por las precarias comunicaciones, 
pero todas con una gran riqueza potencial que las ne­
cesidades de la población están reclamando al esfuerzo 
humano parn a·ansformarlas en riqueza actual o circu­
lante, lo que implicará tener un mayor desenvolvimien­
to de las obras que garanticen una mejor y más segura 
conexión entre las comunicaciones terresb'es .y las marí­
timas, además de adecuar los fondeaderos y obras de 
seguridad para las embarcaciones pesqueras, así como el 
fomento de nuestras comunicaciones marítimas, tanto 
de altura como de cabotaje. 

Estas necesidades apremiantes se traducirán en obras 
marítimas que funcionalmente vengan a subvenirlas. 

El Programa de Progreso Marítimo que ha infoiado y 
está desarrollando la Secretaría de Marina, es el princi­
pio de este gran movimiento que coordinando con la 
consh·ucción y mejoramiento de redes de caminos y fe­
nocaniles; la educación e incorporación de nuestra po­
blación autóctona, la explotación de nuestras riquezas 
minerales, el desarrollo de las industrias agropecuarias 
y de transformación, integran la ftmción patriótica del 
Gobierno y Pueblo, de conseguir la "Grandeza de Mé-
. " XlCO . 

.., 
' 



TECNICA URBANIZADORA Y CONSTRUCTORA "AMERICA", S. A. 
Felicita muy respetuosamente al Sr. Presidente de la República Don Adolfo Ruiz Cortines, al Sr. Secretario 

d e Marina Vicealmirante Doi,t- Roberto Gómez Maqueo y a todo el personal de la misma Secretaria, 
con motivo d el 

DIA DE LA MARINA. 
Junio P de 19S6. Sinaloa Nt 124 

México, D. F. 

Prolongacj6n del Rompeolas de Manzanillo, Col. Obras a cargo de Técnica Urbanizadora y Constructora " Am, rica", S. A. 

Cargando Piedra en el Banco 

de Punta Grande: 

TOMAS DE RUEDA JR., S. A. 

Este ro del Infie rnillo s-n. Apdo. No. 80 

MAZA TLAN, SIN. 

Trabajando en la Punta a 190 metro~ 
del a rranque en el antiguo 'Morro. · .. 

Construcción y reparación de embarcaciones. 

Seguros Marítimos, Comisiones y Materiales de Construcción. 

Fe licita a la Marina Nacional con motivo de su día. 

1 o . de Junio de 19S6. 



C. Vicealmirante Don R oberto Gómez .Maqueo. Secretario de Marina. 



Construcci6n del muelle d,e Metales y Minerales en el Puerto de Tampico, Tamps. 

GREMIO UNIDO DE ALIJADORES, S. C. de R. L. 
Gerente Francisco G. Martínez. 

El Gremio Unido de Alijadores de Tamj'Jico, tradicional organización de trabajadores, 
al servicio de la construcción y del alijo, con su indiscutible exfJeriencia, disciplina, 
entusiasmo y capacidad, coopera en el desarrollo del Programa de Progreso Marítimo 
y hace presente con motivo del DIA DE LA MARINA, su resjJeluosa felicitación al 
Sr. Presidente de la R epública, D on A dolfo Ruiz Cortines, al C. Secretario ele Man· 
na Vicealmirante Don Roberto Gómez l\/Iaq ueo )' a todo el Personal Civil y de la H. 
Armada Nacional. 

Junio 19 de 1956. TAMPICO, TAMPS. 



EDITORIAL 

DIA DE LA MARINA 

En ceremonias sencilws, pero llenas de un significado hfatJrico y social, se celebra hoy 1<> de 
junio en toda la República el DlA DE LA MARINA. 

Homena¡e de respeto al Primer Jefe del Ejércicito Constitucionalista, Don Ven11stiano Carran­
za, que di6 cumplimiento al anhelo patri6tico de todos los marinos me:t'icanos, al preszntar Refor­
mas al Proyecto de Constitución que crearon el Decreto de Nacionalización de la Marina Mercante 
Nacional que establece el Mandamiento de que mexicanos por nacimiento deben ser los Marinos de 
la Atinada y Capitanes, Pilotos., y Maquinistas de la Mercante. 

El Artículo 32 de la Constitución de 1917 dice: Los mexicanos serán preferidos a los extranje­
ros en igualdad de circunstancias para todos los empleos, cargos o comisiones ele nombramiento del 
Gobierno, en que sea indispensable la calidad de ciudadano. · 

En tiempos de paz, ningún extranjero podrá servir en el Ejército, ni en las fuerzas de Policía 
o Seguridad Pública.- Pa:ra pe1tenecer a la Marina de Guerra y para desempeñar cualquier cargo o 
comisión en ella, se requiere ser mexicano por nacimiento.-Esta misma condición será i11d'ispensa­
ble para ser Capitán, Piloto, Patrón y Primer Maquinista en los Buques Mercantes, debiendo tenerla 
además los que compongan l,as dos terceras pmtes de su, tripulación.-Artículo,75. X.-Para legislar en 
toda la República, sobre minería, comercio, instituciones de crédito, trabajo y sobre la Marina Na­
cional, procurand.o su buena. organizaci6n fomento y ensanche. XlV.-Pura levantar y sostener el 
Ejército y la Armada de la Unión y para reglmnentar su organización y sennrlo, debiendo introdu­
cir en ambos los adelantos modemos.-Constitución y Reformas-.-Enero 2 de 1917. 

Homenaje de respeto y de cariflo también para el Sr. Pre~idente de la Rep,íblica, don Adolfo 
Ruiz; Cortines, CREADOR de un Plan de trabafo que sintetiza los anhelos nacionales en su Magno 
programa de Progreso Marítimo delineado en el pro,:1ósito pat1'iótico de hacer un México fuerte y res­
petable que culmine con la realización total de su también Programa de Gobierno "La Marcha 
hacia el Mar", que comprende la integración de su Red de setenta Puertos de Altura y de Cabota¡e. 

México, con sus 10,000 kilómetros de litoral de grandes recursos n!lturales, está llamado a ocu­
par un lugar prominente entre las Potencias Marítimas del Mundo, pero para ello, es necesario co­
ordinar todo el esfuerzo y trabajar intensamente.-Actualmente el Gobierno está dedicado a la e;e­
cución de obras que por su natmaleza, misma, harán que muy pronto se obtengan beneficios que 11a­
gan aumentar nuestras riqi,ezas 'marítimas, para este fin, se construyen caminos, vías férreas y em­
barcaciones de diversos calados, para que la producción agrícola cosechada en las superficies ele siem­
bra cada día mayor, cuente con 'los medios de transpo,te,terrestre y m!lrítimo que la haga llegar a 
s11 mercado ele co11s1Lmo.-En este último Sexenio el Gobierno ele la República ha intensificado gran­
demente los Obras Portt1arias, ha hecho frente también a enormes problemas económicos, motiva­
clos por los ciclo,ies que destruyeron obras ya hechas y otras ya iniciadas en el año de 1955, sin em­
bargo, l,as obras 7í royectadas sigtlieron su ritmo acelerado y en tt11 p?.an de emergencia se dió prefe­
rencic, a las obras más urgentes que reclamaha·n los puertos que fueron más seriamente afectados por 
los ciclones. 

La Secretaría de Marina, a cuyo frente se encuentra uno de los hombres más preparados y ex­
perimentados, el C, Vicealmirante l. M. N. Don Roberto G6mez Maqueo, ha logrado en poco tiem­
po coordinar inteligentemente el Programa de Progreso Marftimo, le preocu¡m la integraci611 de 
tma fiota mercante y al mismo titular se debe el impulso que se le está dando a la Iniciativa Priva­
da, que pür ahora, piensa en la conveniencia de adquirir barcos de gran calado, para formar una 
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'fiota digna de las necesidades de nuest1'os puertos y resolver el problema de los transportes maríti­
mos en todos sus órdenes.-El titular de Marina, ha venido trabajando incansablemente desde que se 
hizo cargo de la dependencia, ha acelerado la ejecución de todas las obra.s, reorganizando en todos 
los aspectos de trabajo la Secretaría a su cargo y ot1·as modalidades que viene poniendo ell tn:dctica 
para el mejoramiento íntegro de todas las funciones aue conduzcan a la realización del gigántesco 
programa que se tiene trazado. El señor Secretario de Marina, personalmente realizó una gira de 
inspecci6n por todos los puertos de nuestros litorales, dictando las medidas pertinentes para la reso­
lución urgente de los problemas y conociendo pormenorizadamente en el t erreno de las obras, sus 
procesos de construcci-0n, y el estado actual en sus avances. Ha puesto especial interés en el estado 
de los Astilleros Mexicanos, dió sus órdenes para que todos fueran puestos en magníficas condicio­
nes, ótdenó también la construcci6n en los mismos astilleros de diferentes tipos de naves, actual­
mente se están con.struyendo en los Astilleros de Tampico, Coatzacoalcos, Icacos y Salina Cruz, di­
versas embarcaciones, en Coazacoalcos se hacen 14 lanchas de madera de 12 metros de eslora y un 
buque "Fe-rry'. En Icacos se t ermina la reparación del barco patrulla "Halcón" y se construye otro 
semejante, en T ampico se terminó un chalán metálico de 20 m etros de eslora, 'l,lna lancha patru­
lla y dos cascos metálicos para buques de 500 toneladas, en Salina Cruz, se realiza la compuerta del 
Dique Seco y en todos los astilleros se construyen lanchas ligeras para proteger nuestras costas de 
los barcos piratas. 

Dbn Roberto G6mez Maqueo en su. programa de trabajo, considera como imperativo técnico la 
conservación y me;o-ramiento de todas las instalaciones portuarias, para ese fin, ha dictado dispo¡i­
ciones de rehabilitación en todos los puertos, en Progreso, Yuc., se trabaja para terminar los muelles 
de Cabotafe y Pescadores y se construye una Planta Frigorífica que beneficiará al comercio de pes­
cados y mariscos, r.olocando a la Península Yucateca en situación comercial envidiable con el resto 
del país. 

Los grandes puertos del Golfo de México, están ba¡o la constante preocupf1-Ción del Gobierno, 
especialmente Tampico, puerto de exportación por excelencia, en r¡ue se han activado todas sus 
obras, pronto se t erminará la construcción del Muelle de Metales y se acelera la e¡ecución de muchas 
otras, además se hacen estudios de estos mismos puertos, como zonas de influencia en. relaci6n con 
su función productiva-, se proyectan y se construyen más vías directas de comunicación para unir a 
estos puertos con la zonas que tienen que servir. En los .puertos del Paeífic<J, Ensenada, Guaymas y 
Mazatl,á,n se trabafa también en este sentido,, se le considera la zona de in-fluencia del Noroeste con 
excedente de producción y como su medio de transporte es el terrestre, se le ha dado preferencia 
a la construcción de caminos y otras vías que permitan llevar oportunamente su producción a l,os 
mercados de consumo. 

Para el total aprovechamiento de todas las riquezas que nos ofrece el Mar, se está creando 
una fiota pesquera, que se localizará en. los lugares más estratégicas de nuestras dos costa.s, se entre­
nará al personal y habrá una dirección que coordine las actividades en cada estación del año, se obli­
gará a cumplir las vedas y el uso de métodos que no acaben con la fauna marítima, ampliando ade­
más el programa de construcción de plantas frigoríficas que nos ayuden a conservar la pesca en 
buen estado y consecuentemente se mantenga a ba¡o precio. 

Así México trabaja por la realización de su PROGRAMA DE PROGRESO MARJTIMO y al 
celebrar el DIA DE LA MARINA, lo hace convencido de que la política del Gobierno, es toda en 
este orden por el mejoramiento y engrandecimiento de la Patria, por .eso hoy 1 P de Junio, se celebra 
con sentido patriótico y gran satisfacción nacional este horry,enafe, que habla muy alto por si solo 
del esfuerzo de un J?aís qtte aspira a la potencialidad marítima que le pertenece. 

En esta ocasión, nos unimos al regocijo nacional que motiva la celebración del DIA DE LA 
MARINA y hacemós respetuoso presente de felicitación al Sr. Presidente de la República, Don 
Adolfo Ruiz Cortines, al Sr. Secretario de Marina, Vicealmirante Don Roberto Gómez Maqueo, y a 
todo el personal de la misma Secretaría de Marina, así como a tod,os los abnegados marinos y a todos 
los hombres de todas las posiciones que se desen't>Uelven en las actividades del mar, sin de-¡ar de 
manifestar también nuestra fe, confianza y cariño para todos los marinos de la glo-riosa Armada Na­
cional. 
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Una Moderna Técnica Garantiza el 
Exito del Progreso Marítimo 

Sr. Ing. Roberto Mend.oza Franco, ex 
Director de la Dirección Gral.. de Obras 
Marítimas y una de las personalidades 
más distinguidas en materia de Obras 
Portuaru1S, escribe la valiosa Técnica pa­
ra la realización del Programa de Pro-

greso Marítimo. 

En la técnica de Ingeniería de Puertos, existió por 
siglos una deficiencia insuperable, que consistía en ig­
norar el comportamiento de las olas del mar, una vez 
generadas por el viento, al aproximarse a obstáculos y 
costas y en la cuantificación de esfuerzos, principalmen­
te de choque y transporte, o sea el conocimiento de las 
fuerzas contra las que lucharán las obras de defensa de 
un puerto. 

Tal deficiencia daba lugar a la formación de proyec­
tos ineficaces de obras exteriores o de protección, cuyo 
éxito o fracaso se observaría al terminar la ejecución 
de las obras, dispendioso juego de azar que menoscaba­
ba la técnica y obligaba al Ingeniero a recurrir a la ana­
logía, la inspiración y la ·suerte. A tan incierto método 
se deben las obras deficientes o fallidas ocurridas no 
sólo en nuestro país, sino en el mundo entero, que en 
ocasiones se epilogaron trágicamente para el proyec­
tista. 

o hay lugar a duda que la incertidumbre del méto­
do antiguo de mejoramiento de puertos naturales, ate­
morizando al Ingeniero a construir a riesgo de fracasos, 
ocasionó en México un notable retraso de la navegación 
nacional, pues aquella no puede subsistir sin tener 
regular número de puertos adaptados racionalmente, 
que nadie en el país se atrevía a planear con garantía 
de éxito. 

Eminentes matemáticos, numerosos profesionistas y 
expertos consb·uctores, abordaron el problema inicial­
mente hace casi dos siglos: Frank von GersbJer, inspi­
rado en trabajos de Laplace y Newton, pubJicó en 
1804 una teoría del oleaje, que mejorada años más tarde 
por Fraude y Ran]dne; constituye lo que se conoce en 
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en México: 

Por el Sr. lng. Roberto Mendoza Franco. 

la actualidad con el nombre de "Teoría b·ocoidal del 
oleaje", que es el fundamen to matemático del método 
moderno que resolvió el problema con gran aproxima­
ción. Investigadores como Utgrange, Boussinesq, Airy, 
Russell, Lord Raleigh, Cauchy y más, discutieron afa­
nosa, ansiosamenter el tema. 

Las teorías ú:rotacionales de la ola, con partidarios 
como Struik, Strokes y Levi-Civita, son inextricables 
tratándose de aplicarlas en la práctica, aunque por 
apega1·se mucho a la realidad, algún día, cuando se 
simpli:6quen, también serán útiles. 

Las obras portuenses de tipo marítimo, se reputan 
como las más costosas de la construcción, por que a su 
estabilidad se opone la fuerza dinámica del mar, vigo­
rosa, rítmica y pertinaz, por tal razón fué continua y 
universal la preocupación de desentrañar el problema 
del oleaje. Para ese objeto se prosiguieron las investiga­
ciones por observación directa de los fenómenos. Exis­
ten trabajos vaüosos de Ogilvie, Scoresby, París, Cor­
nish, Stevenso'n, Gaillard, etc., pero no obteniéndose aún 
resultados útiles de índole práctica, por las grandes 
dificultades que significa, se recurrió después a los la­
boratorios sobre modelos reducidos, tratando siempre 
de simplificar y hacer manejables los estudios consagra­
dos. También es digna de cita1· la aportación cientíca 
de Flamant, Forchl1eimer, Lamb, Sainflou, Lfra Orrego, 
hasta que finalmente el español lribarren obtiene en 
reciente época un método real, simple y práctico que 
resuelve el problema, presentándolo con simintud asom­
brosa a lo que ocurre en la naturaleza y que han acep­
tado los Ingenieros de España, Estados Unidos, Ingla-
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terra, México y otros países que paulatinamente la es­
tudian, aplican y verifican. 

Los técnicos mexicanos de la actividad de puertos, no 
conocían a fondo los trabajos de Ir].barren, iniciados 
en el año de 1929, sino a través de artículos publicados 
en revistas científicas, difíciles de obtener, porque du­
rante muchos años carecimos de interc~mbio cultural 
con la Madre Patria; por eso, digno •es de recordar y 
alabar el esfuerzo del Ing. Serg io Carvallo que enfatizó 
la importancia del procedimiento; el de estudiantes uni­
versitarios de la Escuela acional de Ingenieros, que 
aclararon en respectivas tesls profesionales, ideas dis­
persas y el de nuesh·os técnicos oficiales de la especia­
lidad, que purificaron conceptos y aplicaron el método, 
con la fe que inspira la convicción científica. 

Cuah·o obras construidas en la actualidad, q ue foeron 
analizadas con los nuevos principios, bastarán para con­
vencer e infundir confianza a escépticos y profanos, so­
bre el resultado del método moderno y sobre la capa­
cidad de los técnico\ mexicanos, que en todas las ramas 
de la Ingeniería se sincronizan al movimiento científlco 
universal. Los proyectos de esas obras se formularon 
antes de salir a la publicidad, en el afio de 1954, el pri­
mer libro de I ribar ren , en el que se precisa"el método 
del plano de oleaje". 

El primer estudio, formulado en el año de 1952, en 
el que se aplicaron tales ideas versó sobre Ensenada 
B. C. tuvo por objeto •juzgar acerca de la bondad del 
proyecto oficial del rompeolas, concebido en los prin­
cipios de la escuela antigua. Los fenómenos previstos 
en dicho estudio se están cumpliendo, en sólo b'es años 
de observación del comportamiento de la obra. 

La segunda apHcación de la moderna teoría se hizo 
en 1953, para complementar las obras de abrigo del 
puerto de lvfazat]án, en el cual, el proceso experimen~al 
de construcción, basado igualmente en el sistema ar­
caico, llevaba cincuenta años de indeterminaciones, iba 
a conducir a un fracaso seguro, que se evitó oportuna­
mente, con la solución dada al abrigo mediante el rom­
peolas de la Isla de Chivos, analizado con acuidad usan­
do el método español. Esta obra ya construída es a la 
fecha un éxito halagador, que comprueba la teoría 
trocoidal y el método mismo; mayor será el éxito cuan­
do se consiga dragar el antepuerto como se recomienda 
en el estudio respectivo. Fué éste el mejor laboratorio 
experimental de sí mismo rematando con un· acier to 
técnico v un éxito económico. 

La prolongación del rompeolas de Manzanillo consti­
tuye la tercera verificación satisfactoria del método mo­
dérno, porc1ue con esa obra adicional se consiguió aba­
tir el oleaje que perjudicaba las maniobras en el Muelle 
Fiscal, aumentando además el área abrigada y tales eran 
los propósitos persegtddos. El beneficio será mayor, si 
se agregan cincuenta metros a la actual prolongación, 
como lo indica el estudio correspondiente. 

El escollerado de protección del Rompeolas del or­
oeste en Veracruz, aún no terminado en su totalidad, 
se debe citar como el cuarto y último de los problemas 
de obras exteriores analizados a ]a luz de las nuevas 
teorías y aún sin terminar, constituye una comprobación 
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más de que la teoría de Iribairen interpreta la reali­
dad con bastante aproximación. 

Estos cuab'o ejemplos que tenemos en México, bastan 
para convencer de la efectividad de tan satisfactorio 
1·ecurso moderno con que cuenta Ja técnica portuaria, 
porgue no se conoce otra cosa más rápida en el proce­
dimiento, más económica en consecuencia y con real 
garantía de éxito, que el plano de oleaje de Ramón Jri­
barren Cavanilles. 

Por ob-a parte el método español, supliendo una defi­
ciencia de la técnica, hace revolucionar la escuela anti­
gua y como todo movimiento progresista, también tiene 
resistencia y opositores, emanados algunos, de intereses 
creados indush·iales, como son los laboratorios de mo­
delos reducidos, que surgieron como auxiliar comple­
mentario de la vieja escuela y cuyo esfuerzo debe com­
prenderse ya, es para orientación y comprobación del 
trazado de un puerto. "J..1ás que para el estudio total del 
complejo fenómeno, pueden ser de gran utilidad los 
modelos reducidos, para el estudio de cada una de sus 
modalidades particulares" afüma el propio ·lribarren. 

Los inconvenientes son como sigue : 
19 Modelos muy pequeños son inefi~aces por la falta 

de precisión de los resultados y los muy grandes son de­
masiado costosos ( en Obras Marítimas el caso general 
sería usar un modelo menos grande). 

2<> Si la acción dinámica so&re el agente que actúa en 
el modelo, no es suficientemente conocida, sólo se puede 
obtener información cualitativa. 

39 Fenómenos que comprenden olas, son extremada­
mente difíciles de estudiar por medio de modelos, par­
ticularmente cuando ocurre?\ en ríos o puertos, por ]as 
pequeñas escalas q ue se necesita emplear y la imposi­
bilidad de distorsignar las obras. Las que son de grave­
dad en el p rototipo, pueden convertirse en olas capila­
res en el modelo. Estos dos tipos de olas, siguen dife­
rentes leyes y la transferencia del fenómeno de la onda 
capilar a la del prototipo, conduce sólo a absurdos. 

( H ydrau]ic Models George H. H ickox. Hand book of 
Applied Hydraulics-Davis. Pág. 1067 ). 

Hay m1 género de opositores q ue inspiran ser vícti­
mas de ectasia, son los escépticos de ayer, de hoy y de 
siempre, que no está.n familiarizados con la teoría, ni 
concurrieron a la consh·ucción de obras de este género. 

El hecho de ser ahora el Titular de la Secretaría de 
Marina un Técnico, hace esperar que se conti11uará apli­
cando a la resolución de los problemas de nuestros 
puertos el Tl}étodo racional de Iribarren del plano de 
oleaje y con esta transcendental auxili~r será posible 
llevar a término feliz, el Programa de Progreso Maríti­
mo de México, que iniciado con gran entusiasmo por el 
Sr. Presidente de la República Don Adolfo Ruiz Corti­
nes, sobre conscientes bases económicas, deberá prose­
~uir durante sucesivos regímenes presidenciales, para 
beneficio del pais, que se palpa de inmediato y sin que 
nadie incurra en duda sobre el resultado físico de las 
obras, porque ahora se proyectan con valores matemá­
ticos y no con vagos silogismos, tal como se venía ha­
ciendo en México desde principios del siglo y el orbe: 
"por simple intuición o por ilusoria comparación". 
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~ Planeación Portuaria 
◄ con el Auxilio de 
i Métodos Modernos 

Sr. lng. ]es1ís Sónchez Hernñndez, Técnico Por!uario y Con­
sejero del Ranw, Jefe del Departamento de Estudios y Pro­
yectos de la Dirección Gral. de Obras Marítimas, presenta 
magnífica colaboraci6n en su Estudio sobre Planeaci6n, 

Portuaria. 

La construcción de puertos, en ténninos generales, 

mientras no se dispuso de elementos basados en doc­

trinas y discipünas científicas, fué un problema que 

los ingenforos veían con temo,· unas veces, otras con 

un espíritu contrario a cualquier economía, y oh'as, 

casi con la clásica confianza basada en un sentimiento 

de especialista que espera que lo que él sintió de pri­

mera intención; es lo mejor. Es decir, hubo dmante 

muchos años, como único de inspiración, ya que no 

medio cientí:6co, la comparación con obras ejecutadas 

que habían tenido éxito en determinadas circunstan­

cias y en medios especiales. 

En las escuelas se formaban las generaciones de In­

genieros pasando el curso de "Obras de Puerto" sin 

darle mayor importancia, pues la comparación <tºº otros 

en que campeaba ya la aplicación, cada vez mayor 

de la doctrina matemática, los hacía desconfiar no 

sin razón, de algo que era una interminable descrip­

ción de obras, casi siempre hec;has en otros continen­

tes. El personal dedicado a esta especialidad, esca­

seaba cada vez más, por consecuencia. 

En ninguna ocasión se podrá decir, pese a todo, 

que basta con aprender una serie de fórmulas, teorías, 

·etc., para hacerse ingeniero de puertos de w1 golpe. 
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Por el Sr. Ing. Jesús Sánchez H ernández. 

Es precisamente ese criterio, ese contacto indispen­

sable con el mar y sus innumerables fenómenos, lo 

que hace a la larga que haya especialistas en todo 

el mundo, cuya capacidad , estará en función de: Ex­

periencia, Técnica abundante, criterio justo y razonable 

y amor por una especialidad tan interesante como el ... 
mismo enemigo y amigo común: EL lAR 

. 
o pretendemos afumar que ahora todo lo resuelve 

la aplicación de teorías relativamente modernas, sino 

únicamente que, teniendo un gran valor la compara­

ción no sólo con los éxitos sino aún con los fracasos, 

que enseñan, tanto, ya existen medios para definir, 

para proyectar y para ejecutar obras cuya planeación 

antes era dudosa a veces atrevida, y la mayor parte 

de ellas sujeta a criterios personales únicamente. 

No prete~do tampoco decir, que ahora exista una 

"panacea" que nos resuelva todo. Si en el campo, por 

ejemplo de las estructuras tan avanzado y con progre­

sos tan grandes, aún hay mucho por recorrer, de tal 

suerte que lo poco que existe es menos de lo que falta, 

que podríamos decir que en un campo en donde so­

bre todo hay una serie de elementos básicos que no 

se conocen bien aún, por que no se miden total y 

constantemente y que son los fenómenos naturales, 
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siempre complejos y siempre dignos de conocerse por 

medio de una paciente y serena observación. Es decir, 

el Ingeniero de pueitos debe ser, además de un ob-
.t· 

servador curioso y paciente, un dedicado a estudiar 

constantemente la Literatura Mundial de su especia­

lidad y un investigador pertinaz. 

El valor real de la aplicación de teorías tan avan­

zadas y tan útiles, como por ejemplo la relativa a 

"planos de Oleaje" depende tanto de su correcta apli­

cación como del conocimiento de los datos que forman 

la base de partida. Asimismo, Ja aplicación de los pro­

cedimientos de Laboratorio, para que den resultados 

--dignos y veraces, es preciso contar con las mediciones 

en la Naturaleza que atTojen los datos de partida que 

han de servir para la construcción, para la calibración 

y para la experimentación u observación del modelo. 

De cualquier manera que sea, ·y mediante el uso de 

aparatos modernos, como son los Ole6grafos, el Tur­

bidisonda, el Hidrocaptador, el Control de Corrientes, 

etc., puede ya el Ingeniero llegar muy aproximada­

mente al conocimiento cualitativo y cuantitativo de 

los agentes naturales y de los materiales que han 

de intervenir en la planeación y ejecución de las 

Obras de Puertos. 

Creo que tanto valor cjentífico tienen la aplicación 

de los métodos matemáticos como la de los métodos 

expérimentales, que están fundados en Leyes y en dis-
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REFACCIONARIA TAMPICO, S. A. 
Importadores y Mayoristas de Refacciones 

para Autos y Camiones. 

Felicita al Sr. Presidente de la República en 
el DIA DE LA MARINA , haciendo votos por la 
culminación de su magnífico Programa de Pro­
greso Marítimo. 

19 de Junie) de 1956 
Altamira y Alfaro Apdo. Postal 557 

Tels.: 2-10-17 y 2-12-25 
TAMPICO, TAMPS. 

ciplinas que se han desarrollado a base de aplicacio­

nes también matemáticas. AJ1ora bien, afirmar que 

basta con uno solo de los caminos señalados para re­

solver todos ]os problemas que a diario se presentan 

en esta especialidad, sería bastante atrevido, pues 

cada uno de ellos tiene sus limitaciones y tiene sus apli-_ 

caciones. Por otra parte, creo que deben emplearse en 

ocasiones los dos, como comprobación mutua. Y es así 

como los usan los fo.genieros en todo el mundo. 

LOS SOCIOS DE LA COLONIA AGRICOLA Y GA­
NADERA "GENERAL RODOLFO SANCHEZ TA­
BOADA", CONSTITUIDA POR EMPLEADOS DE 
LA SECRETARIA DE MARINA, PRESENTAN RES­
PETUOSA FELICIT ACION CON MOTIVO DEL 

DIA DE LA MARINA 

Al Sr. Presidente de la República Don Adolfo 
Ruiz Cortines, CREADOR Y EJECUTOR DEL PRO­
GRAMA DE PROGRESO MARITIMO, que nos 
guía con pasos firmes y agigantados al desarro­
lla de nuestros Puertos de Altura y de Cabotaje. 

Al C. Secretario de Marina Don Roberto Gómet 
Maqueo, por su brillante coordinación de este 
PROGRAMA en toda su fuerza de trabajo. 

A todos los hombres que ocupan su atención y 
esfuerzo en este Programa constructor, así como 
al Personal de la Secretaría de Marina y a to­
dos los elementos que forman nuestra gloriosa 
ARMADA NACIONAL. 

Junio 19 de 1956 

Predio "El Fortuño" 
Municipio de Hidalgotitlán, Ver. 

BOTICA DEL OBRERO 
"La Botica Popular de Tampico" 

Presente en el Homenaje Nacional 

" DIA DE LA MARINA" 
19 de Junio de 1956 

Teléfonos: 2-23-59, 2-17-02 y 2-17-86 
Aduana y Altamira Tampico, Tamps. 
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En resumen, ya existen medios y elementos para 

hacer cada vez menos dudosa una solución que se 

haya pensado. El Ingeniero cuenta ya con la aplica-
• 

ción de Teorías y Métodos Experimentales, además 

de su observación y su propio criterio, que le permi­

ten después de hacer todas las comparaciones que 

pueda, llegar a una solución, o a varias, que no están 

basadas solamente en aquello que decía "pues a mí, 

así me gusta". Ya no es la ingeniería de puertos cues­

tión de gusto ni mucho menos cuestión de caprichos 

personales, sino que ya cuenta con planos, con Labo­

ratorios, con medios de medición de fenómenos, con 

auxiliares poderoso~ en casi todas las disciplinas exac-
º 

tas, que la van transformando, al grado tal que sería 

absurdo ahora pensar en que es preciso experimentar 

a escala natural, con grandes riesgos y enormes costos, 

COMP A~JA CONSTRUCTORA 
"TA~RO", S. A. 

Nápoles 59 

México 6, D. F. 

Col. Peralta N(? 13-C 

Tampico, Tamps. 

Con motivo del DIA DE LA MARINA, felici­

tamos a los Sres. C. Presidente de la República 

Don Adolfo Ruiz Cortines y C. Vice-Almirante 

Roberto Gómez Maqueo, Secretario de Marina, 

por la realidad de su Prdgrama de Progre­

so Marítimo y la magnífica coordinación del 

mismo. 

Junio 1 () de 1956. 
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por tiempo también muy largo,,-euando la ciencia está 

poniendo ya a nuesb"o servicio los caminos por los 

que se llega en mucho menos tie;,,po, con gastos mu­

cho menores y sin riesgos, a soluciones que en un 95% 

de las veces resultan correctas y eficaces. 

Para el Ingeniero Portuario lo principal, es el co­

nocimiento de los fenómenos, pero no al tanteo, como 

antes, sino con la mayor precisión posible, y de ellos 

deducir hasta el camino científico que conviene se­

guir pru·a la solución de su problema. Es decir, cuan­

do "las campañas de medidas" se hacen a conciencia 

y se traducen fielmente en planos y en modelos, la 

Ingeniería de Puertos ha dejado de ser una cruel adi­

vinanza, só!o que hay necesidad de entenderla, y 

amarla, pues esto, que para mí, es lo primero, es el 

imponderable básico. 

' 
11'. 

Servicios Unidos, S. de R. L. 
SOL Y ALTAMIRA 
TAMPICO, TAMPS. 

Con motivo del DIA DE LA MARINA, hace­
mos presente nuestra sincera felicitación al Sr. 
Presidente de la República, Don Adolfo Ruiz 
Cortines, al C. Vicealmirante Don Roberto Gó­
mez Maqueo, Secretario de Marina y a todo el 
personal de la misma Secretaría. 

Junio JP de 1956. 

GRACE LINE 
AGENTES 

AGENCIAS MARITIMAS 
DEL PACIFICO, S. A. 

Servicio de buques entre Puertos de Acapulco y Manzanillo 
y Canadienses, Norteamericanos y Centroamericanos 

en la Costa del Pacífico y del Caribe. 
GANTE 4 DESP. 306 TELS.: 12-99-44 y 35-50-71 

MEXICO, D. f. 
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Ideas para la Planeación de una 
Política de Puertos 

Er. Ing. 'FernanM Dublán, distinguí® 
Catedrático, Subdirector de UJ Direcci6n 
Gral. de Obras Marí~imas, que da ideas 
de invaluable provecho para la Planea-

ci611 política sobre Puertos. 

I. I1 VE TARIO: Antes de proceder a cualquier 
otro b·abajo para una planificación en materia de puer­
tos, indudablemente, será indispensable conocer lo que 
se posee y el grado de utilidad en que se encuentra.. 
Sólo así se estará en condiciones de determinar el 
déficit de las instalaciones y propon~r un plan de me­
joras, innovaciones y trabajos que lo enjuguen paula­
tinamente. 

Este conocimiento puede adquirirse mediante un in­
ventario cuidadoso de cada puerto, realizado sin pre­
muras y con un selecto criterio científico-económico 
procedente de personas de solvencia y probidad re­
conocidas. 

La importancia de este Inventario salta a la vista. 
Equivale a determinar la situación actual de los puer­
tos, mediante un estudio 0bjetivo de sus iustalaciones 
en relación con sus necesidades presente e inmediatas; 
pero mejor dicho este Inventario, es la clave de todo 
el edifi-eio portuario a construir en la República, basa­
do en el conocimiento real y concreto de la eficiencia 
actual de cada. uno de ellos. 

Nosotros, al consignarlo como principio fundamental 
de todo trabajo serio de planeación, queremos dejar 
bien sentado, no nos senti.ríamos suficientemente infor­
mados para iniciar cualquier tarea digna de respeto, 
si antes no habíamos agotado a nuestra satisfacción 
esta etapa previa de inventario general de los puertos 
de la República; aun cuando solo fuese de aquellos 
que estimáramos indispensables para un programa mí­
nimo. 

En esa virtud, este trabajo, al evidenciar la ausen­
cia de este inventario, tal como nosotros lo compren­
demos, propende a la necesidad imperiosa de que se 
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lleve a cabo, para ello y si así se nos encomendase 
hemos preparado formuJarios y cálculos especiales para 
cada tipo de instalaciones, quienes nos permitirían co­
nocer los déficits y los elementos indispensables; claro 
está, subordinándolos siempre a las condiciones espe­
cíficas de cada p uerto. 

II. PLAN GE ERAL Y PRESUPUESTO DE COS­
TOS: Realizado el inventario, discutido y estudiado en 
todos sus detalles, sería llegado eJ momento de formu­
lar un Plan General de Puertos; nunca antes. Cual­
quier pJaniflcación hecha sin la base del Inventario 
será inoperante y temeraria, conduciendo al Gobierno 
que la prohijara a errores de difícil reparación. 

El plan es, en sustancia, la e:rpresi6n. del déficit por­
tuario en f unci6n de las necesicúules de nuestro comer­
cio exterior. Toda otra comprensió-n del prob"lema, es 
falsa. Conocid.o ese déficit, corres-ponde a los técnicos 
en.cargados de la elaboración del plan determinar: 

a. obras y elementos necesarios en cada puerto. 
b. Costo de ejecución y adquisición. 
c. Plazo en que deben ejecutarse e intalarse. 
d. Forma en 'que deben realizarse los trabajos y pa­

gar las adqtúsiciones de los elementos mecánicos y 
ae otras clases. 

e. Sistema o sistemas para la obtención del capital 
necesario. 

f . In~tereses y -amortizaciolles. 
g. Recursos deJ puerto que permitan su mejora sin 

gravar al Erario Federal. 
h. Fórmulas de explotación económica en función de 

la política general del Estado y de las condiciones 
especiales de cada puerto ( industriales, agrícolas, 
mineras, demográficas, etc. ). 
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Como puede observarse, Ja redacción de un Plan Ge­
neral de Puertos, es labor delicada y compleja imposible 
de proyectar a base de generalizaciones. Exige un tra­
bajo duro e intenso, de bastantes meses, sin reparar en 
gastos si quiere realizarse con la hoflestidad científica 
a que tienen derecho las grandes sumas a invertir, tanto 
del Erario, como de aquellos organismos o personas 
atraídos por este sector económico. 

Al enumerar las partes fundamentales del plan, deja­
mos entrever el citmpo enorme de su desarrollo; cáJcu­
los, estadísticas, proyectos, planos, etc., donde se des­
dobla cada una; y lo hacemos así, como advertencia 
severa y pua eliminar a quienes llevados de optimis­
mos y euforías impremeditadas pretendieron acometer 
este b·abajo sin la madurez y preparación indispensa­
bles. Nosoh·os sinceramente rehusaríamos cualquier 
proposición no basada en las premisas que hemos plan­
teado. 

III.-COSTOS. :Da síntesis de todo el trabaio de pla­
nificación, está condensada en el costo de las obras a 
realizar y de los elementos de toda índole que es nece­
sario adquirir. 

Como sería absurdo pretender la realización inme­
diata del plan, pues lógica y económicamente deberá 
realizarse en los términos que permitan las posibilida­
des de toda especie, es obvio, que los costos son de 
muy difícil determinación. Están condicionados por las 
variables: tiempo y las oscilaciones de los mercados 
productores de las materias necesarias para la dotación 
completa de mecanismos. · 

Ahora bien, el presupuesto general para responder a 
un rigor científico que resista cualquier crítica, deberá 
partir de una teoría de los costos que lo aproxime siem­
pre a un criterio objetivo de la realidad económica en 
función de bases estadísticas. Por lo tanto, si el plan 
debe concretar una serie de cifras de inversión esca­
lonada habrá de hacerlo, dentro de una técnica de pro­
babilidades que excluya amplios coeficientes de error. 

Nosotros al poner de .manifiesto este aspecto del pro­
blema, hemos tenido presente que la cifra total, com­
plejo de una serie de cifras parciales, debe servir de 
base a la política portuaria y, seguramente, a la cuenta 
de capital de primer establecimiento si se lJegase a 
formas de ejecución y explotación, no exclusivamente 
estatales. Veáse pues, la conveniencia de una determi­
nación de los costos concienzudo, para evitar, bien un 
error por defecto que después se traduciría en serias 
dificultades, bien en error por exceso, que podría alar­
mar al Estado o impediría Ja , adhesión de grupos y 
organizaciones financieras, si estas estimasen imposible 
la devolución del capital y pago de intereses dentro de 
las condiciones y plazos de explotación. 

IV.-PLA FINA CIERO. En el capítulo siguiente 
exhibimos una imagen panonímica de los sistemas de 
construcción y explotación de puertos admitidos y con­
sagrados por Ja práctica en los distintos países del pla­
neta. Al propio tiempo sugerimos el sistema más con-
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veniente para México, si bien no lo preconicemos con 
carácter general y sí como medida de ensayo hasta po­
der hacerla extensiva a todos ellos. 

En este capítulo nos conviene hacer una ligera expo­
sición de lo relativo al Plan Financiero para mostrar 
el panorama en toda su extensión. He aquí algunas 
sugerencias: 

a. El Estado, siguiendo la línea histórica mexicana, 
puede financiar todas las obras para la reorganjzación 
de los puertos, partiendo de una cifra global en un 
período de ejercicios que pueda ser de 5, 10 o más años. 

En este caso, el problema a resolver es determinar 
la potencia económica del Erario para que pueda inver­
tir una suma determinada anual hasta completar el 
monto total de la inversión. Es pues, un problema de 
inversión pura y simple sin preocupaciones de rescate y 
sin agobio de intereses. El presupuesto nacional fijará 
en el Capítulos de Egresos la suma correspondiente al 
ejercicio económico; y a su término, el Estado habrá 
realizado un esfuerzo convertido en obra pública que 
aumentará el patrimonio nacional. 

Esta fórmula, seguramel'lte la más sencilla, tiene el 
inconveniente de las limitadas posibilidades del Estado 
cuyas múltiples atenciones pueden obstaculizar la eje­
cución de un plan forzosamente elevado a una cifra 
considerable de millones. 

b. Pero el Estado puede buscar otra solución al pro­
blema económico. Puede, y esta es una solución fácil 
y de seguro éxito para pro~eerse de dinero, lanzar un 
empréstito interior o exten or, mejor el primero, con 
un plazo largo de amortización y a tipo bajo de inte­
reses, calculando ambos aspectos con unos rendimien­
tos directos y especiales garantizados por el propio Es­
tado frente a cualquier contingencia. 

El asunto queda así perfeccionado por el tiempo. El 
dinero a erogar en 5 ó 10 años, se pagará en 40 ó 50 
con un módico interés, y en vez de representar un gasto 
seco para el Estado, se recuperará total o parcialmente 
mediante subvenciones, impuestos, tasas de importa­
ción y exportación, plusvalía, venta de terrenos, arrien­
do de servicios, etc. 

El dinero producto del empréstito podrá ser apro­
vechado en menos tiempo y por consiguiente ejecu­
tarse las obras en menor plazo. 

c. Todavía tiene más recursos el Estado para llevar 
adelante el plan. 

Puede ceder en concesión el puerto o puertos de que 
se trate por un número determinado d~ años, para que 
el concesionario ejecute las obras, conserve las existen­
tes y lo mantenga siempre en condiciones de servicio 
exigidas por el Comercio Exterior a juic:o de los técni­
cos del Estado; pasando a la plena posesión de éste 
al final de la concesión sin gasto alguno, y sin perjuicio 
de reservarse el derecho de requisición o reversión anti­
cipada cuando los intereses superiores del país lo re­
quieran. 
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Y este concesionario puede ser un organjsmo mixto 
en el que el Estado actúe en régimen de consorcio eco­
nómico; una junta de obras de puerto donde tengan 
representación las autoridades municipales y cámaras 
de comercio y navegación, o simplemente comerciantes 
capitalistas que en forma de sociedad mercantiJ explo­
ten al puerto en virtud de un contrato y unas tarifas 
cuyo mecanjsmo y aprobación corresponda al Estado, 
autoridades municipales del lugar y elementos usuarios 
y trabajadores. 

Como puede observarse, el Plan Financiero es de la 
mayor elasticidad debiendo normarse en un criterio 
ecléctico para cada caso; pues indudablemente, la fiso­
nomía de cada puerto es d istinta y sus posibilidades 
están condkionadas por infinitas variables que deben 
ser determinadas con la mayor exactitud. 

De ello se deduce claramente, que el plan Bnanciero 
descansa en el inventario, y que sólo cuando éste se 
haya practicado con ~l mejor cuidado podrá fo~ularse 
aquél, proponiendo para cada puerto el método más 
conveniente a su complejo económico. 

V.-ZO AS PORTUARIAS. En el inventario general 
de puertos de la República, el dato más importante y 
que debe investigarse con mayor interés, es el relativo 
a las zonas portuarias; entendiendo por tales, no sólo 
los terrenos donde se haUan las in.stalaciones y servicios 
del puerto, sino todos aquellos afectables por su influen­
cia o expansión. 

Podemos establecer las categorías-siguientes : 

a. Zona portuaria propiamente dicha, o sea el perí­
metro mínimo del puerto, defensas, escolleras, pat ios, 
muelles y zonas de servidumbre. · 

b. Zona militar, o sea, el lugar de emplazamiento y 
movimiento de las armas de defensa del puerto y pe­
rímetros batidos por ellas o por el enemigo. 

c. Zonas francas, o sean, los terrenos donde es posi­
ble instalar fábricas o industrias de transformación, así 
como depósitos comerciales francos de aforo para que 
las mercancías puedan p~nnanecer en ellos sin nacio­
nalizar en espera de su reexpedición o transformación 
para la reexportación. 

20 

MADERERIA GARZA, S. A. 
Gerente: Sr. Salvador Garza. 

Deseamos que el Programa de Progreso 
Marítimo se realice totalmente en 

beneficio de la Patria. 

P de Junio de 1956 

Tel. 2- 25-14 y 2- 33-32 
Rive,ra No. 606 Ote. Apdo. 806 Tampico, Tamps. 

d. Zonas de afectación, o sean, ilquellos terrenos cuya 
urbanización al caJor de la importancia del puerto 
determinan una plusvalía afectable por el propio puer­
to para su mejora o interés. 

Según se desprende de esta clasillcación, la técnica 
del plan debe ser ambiciosa y con una visión de larga 
distancia, pues a no dudarlo, en día no muy lejano, 
México ocupará forzosamente en el mundo marítimo 
un lugar destacado. 

Esta clasificación de las zonas portuarias descubre el 
horizonte completo de un Combinado Económico, que 
servirá para alcanzar las mayores realizaciones, y al 
propio tiempo, para crear una fuente de recmsos del 
propio puerto en que fundamentar su riqueza y pro­
greso. 

Condensando las ideas vertidas en este Capítulo, po­
demos concluir señalando un orden de planillcaci6n 
para nosotros indispensable y base del éxito de cual­
quier política portuaria, a saber: 

A. Inventario general de puertos de la Nación. 
B. Plan general y de detalf,e para la rehabiUtaci6n y 

perfeccionamiento de los puertos. 
C. Invesügaci6n de los costos. 
D. Plan financiero y de explotación. 
E. Detemiinación cuantitativa y cualitati,va ele las 

zonas portuarias. 

Sólo este trabajo, estamos segw·os, realizado con la 
seriedad y solvencia cientí:6ca que merece, puede con­
ducir al éxito; pero el lector comprenderá fáciJmente, 
se trata de una labor delicada y difícil encomendable 
a quienes no posean una dilatada experiencia profe­
sional y técnica, y no estén dispuestos a coadyuvar 
fervientemente en la obra de reconstrucción y desarro­
llo del país. Esta secuela que exponemos en general, no 
pretendemos que se haga de un golpe, s.ino que se 
apüque a la formulación futura de nuevos programas, 
ya sean para la creación de nuevos puertos, o para el 
mejoramiento de los existentes, y esto, sin perjuicio de 
que se vaya formulando sistemáticamente, e] catálogo 
de necesidades funcionales de cada uno de los puertos. 

MADERERIA MARTINEZ, S. A. 
Gerente: J. Guadalupe Martínez. 
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Acarreos Litorales 

' 
Sr. Ing. Julio Dueso f.andaida, ex Profe-
sor de P11ertos del Instituto Politécnico y 
Profesor de Puertos del H. Colegio Mili­
tar, Jefe de la Oficina de Obras exterio­
res de la Dlreccwn Gral. de Obras Marí­
timas, escribe consideraciones técnicas de 
reconocido mérito progresista sobre los 

Acarreos Litorales. 

Cuando se trate de proyectar un puerto, el estudio 
de los acarreos litorales es de máxima importancia. 

La obra medular de w1 puerto ts la obra exterior; si 
esta ha sido mal proyect~da, de nada sirve que los 
muelles, bodegas y maquinaria sean impecables. 

En la actualidad es relativamente fácil y económico, 
el luchar contra las invasiones de gtújarros; pero es di­
fícil y sumamente caro, el combatir las invasiones de 
arena. 

Por ello, todo proyecto de un nuevo puerto en costa 
de acarreos, no solo debe ser objeto de cuidadosos estu­
dios de campo y de gabinete, sino que debe ser some­
tido a los inexcusables experimentos de laboratorio, en 
modelo reducido. 

Solamente así, estaremos seguros de haber dismi­
nuído, a un mínimo, la entrada de arenas en el ante 
puerto. 

La entrada, en absoluto, es imposible de evitar, ya 
que siempre, hay una fracción 9e los acarreos 1itorales, 
que entra en el antepuerto por ]a acción sumada del 
flujo de marea y del oleaje; y esta acción no está com­
pensada del todo por el reflujo de marea, porque la 
acción del reflujo está contrarrestada, siempre, por la 
del oleaje. 

Y esto, cualquiera que sea la orientación que se de 
a la boca. 
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El estudio de los acarreos de arena, es indispensable 
hacerlo para los Puertos que se proyecten en nuestras 
costas del Pacífico principalmente. ... 

Una carta marina, puede darnos los primeros indi-
cios sobre ello. 

Si en ella se observan cordones litorales, y lengüetas 
de arena que salen de la costa para seguir luego una 
dirección paralela a la misma; si además hay una línea 
batimétrica que se va alejando cada vez más de la 
costa, podemos estar seguros de que hay acarreos im­
portantes de arena. 

Por ejemplo: en la carta 0932 vemos que la linea 
de cien brazas, empieza muy pegada a la costa, en 
las proximidades de Puerto Angel, y que se aleja mu­
cho de ell~ desde el Este de Salina Cruz; se observan 
además en Ja carta, lagunas con cordones litorales y 
lenguas de arena orientadas de W a E ( oeste a este ). 
Todo ello nos indica que hay un acarreo importante en 
la dirección de W a E ( oeste a este); desde Puerto 
Angel hasta las costas de Guatemala. 

El estudio de la acción, sobre la costa, de la resul­
tante general de los vientos, servirá de comprobación 
a las observaciones hechas sobre la carta. 

En el caso de la figura 1, la resultante general de 
los vientos .tnv se descompone en las 1 y 2. La pri-
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mera, paralela a la costa da una idea cualitativa de la 
capacidad de acarreo parelelo a la costa; la segunda, 
normal a la costa, da una idea cualitativa de la capa­
cidad de remoción del fondo. La dirección del vector 

1 ~ 

1 ➔ indica que el transporte de arenas va de izquier­
da a derecha. 

Si la resultante Lnv tuviera la inclinación que mues-
1 

tra la .figura 2 el transporte según el vector 1 - sería de 
derecha a izquierda. 

'¿j "<::- 2 
1 

o 

~¡-.'~,:¿;··".·.Z.f?';./fl";,2,.r:7~~~:'.:m::.n:~t: ~~ .~-: ¡ •.1~;..._t; 
PLAYA FIG 2 . ... , ... 

Si la resultante Lnv es normal a la costa no hay 
acarreo en ninguna dirección, y la playa ha alcanzado 
su línea de equilibrio. ( Figura .3). 

PLAYA FIG 3 

En el caso de 1a figura 4 hay concenh·ación de apor­
tes en P que es el .punto en donde Lnv es normal 
a la costa. 

Los acarreos de los vectores l tjenden a converger 
en P. 

En este caso ( Figura 5), P, es la divisoria de los 
acarreos porque los efectos de los vectores 1 son di­
vergentes. 

2 1A 
:, 
e 

1 

YA O COST 
F IG 5 
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Cuando el vector l va aumentando y el 2 va dis­
minuyendo, hay erosión porque disminuye la capaci­
dad de remoción del fondo, y aumenta la capacidad 
del arrastre paralelo. (Figura 6 ) . 

?:~-7:}:-,.:;_!;f.sr, 

AYA FlG 6 

Las consideraciones anteriores so1o dan resultados 
cualitativos. Si se quieren obtener datos cuantitativos, 
siquiera aproximados, debe recurrirse al espigón de 
prueba para cubicar las arenas que es capaz de dete­
ner en un plazo determinado. 

Pero es mejor el ensayo sobre modelo en el labora­
torio. 

El transporte de arenas, siempre tiene como causa 
primordial la acción del oleaje. 

Y siendo el oleaje producido por el viento, por ello 
hemos recurrido, en las consideraciones anteriores. a 
la resultante general de los vientos. 

Es un error, creer que para que haya acarreos tiene 
que actuar como causa una corriente. 

Salvo casos excepcionales, las corrientes costeras ¡Jor 
si solas, no tienen ~nergía su:ficiente para arrancar del 
fondo las partículas de arena. 

Es el oleaje, con su gran potencia de remoción, quien 
lo hace y las pone por decirlo así, emulsionadas con 
la capa de agua que hay sobre el fondo. Si existe una 
corriente de velocidad suficiente, por ejemplo una co­
rriente de marea que actúa en toda la profundidad del 
agua, coadyudará al efecto del oleaje transportando 
las arenas que las olas remueven. 
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En aguas de profundidad teóricamente indefinjda, 
y prácticamente de profundidad mucho mayor que la 
mitad de la longitud de la ola o sea donde las órbitas 
de las moléculas del agua son circun~rencias, no existe 
trayectoria en el fondo. Los radios de las circunferen­
cias orbitarias van disminuyendo desde la superficie al 
fondo. Su valor es, para la superficie, la mitad del alto 
de la ola; es nulo en el fondo para profundidades teó­
ricamente indefln,idas; es prácticamente nulo en el fon­
do para profundidades mucho mayores que la mitad 
de la longitud de la ola de alta mar. 

Pero en aguas menos profundas, y a partir del mo­
mento en qu~ la profundidad es menor que la mitad 
de la longitud de la ola, las cosas cambian. 

Las trayectorias moleculares se han convertido en 
elipses, cuyos sen1'iejes horizontal y verticalb y cuyas 
velocidades orbitarias máxima y mínima, pueden cal­
cularse para cada punto del mar. 

En un mismo punto del mar, todas las elipses orbi­
tarias cuyos centros están sobre la vertical del lugar, 
tienen la distancia focal constante; pero a medida que 
va aumentando la profundidad, van siendo cada vez 
más aplastadas de tal modo que, en el fondo, el semi­
eje vertical de la elipse se anula, y la trayectoria se 
ha convertido en una recta, igual a la distancia focal 
de todas las elipses, recta que es recorrida por las JTlO­

léculas de agua en sentido alternativo. ( Figura 8 ). 

Troyoctorio_ olt o r n o 
A-------------9 

rJf}.¡,";y¿,{;(,!~~?.t~~~i=lk:.~•· :-111,ry,;~¡h~~t~.,~ ·:.,™di,,,=;., .. ::~·r.··!?-.i~fü: 
FONDO FIG 8 

Es decir: si en la figma, la recta A B es la trayec­
toria del fondo, que ~mo decimos antes es calcula­
ble, e igual a la distancia focaJ, esta trayectoria es 
recorrida alternativamente desde A hasta B, y desde B 

CONSTRUCTORA O.M.S.A., S. A. 
Obra en Salina Cruz, Oax. 

' felicita cordialmente a todos los Jefes y Empleados de la 
Secretaría de Marina con motivo del día de la Marina 

Nacional. 

19 de Junio de 1956 
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hasta A, por las moléculas de hgua en contacto con el 
fondo. 

El valor máximo de la velocidad orbitaria del fondo 
puede también calcularse. Si esta velocidad excede de 
35 a 40 ccntímetrns por segundo ( según el tamafio de 
los granos) la arena del fondo es removida y puesta 
en emulsión con el agua. 

La arena recorre alternativamente la recta A B, sin 
que haya transporte de la misma hacia la costa. 

Pero si además hay en la acción auxiliar de una 
corriente, como la de marea, esta arena puede ser 
transportada muy lejos. · 

Cuando la profundidad, d isminuye, hasta un valor 
tal que sea comparable con el alto de la ola, entonces 
el oleaje produce acarreos en la dirección de su avance 
hacia la playa. 

Es fáciJ darse cuenta de ello, por un sencillo dibujo, 
sin necesidad de ningún cálculo. ( F igura 9 ). 

8 

00 1 N C LIN AO O F I G. 9 

·;;.~--~---
A 

En la 6gurn se han dibujado el fondo inclinado, y 
las leyes de presión hidrostática por paso de cresta y 
por paso de seno. 

La presión hidrostática es normal al fondo, y la ley 
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de variación de presiones viene representada por dos 
rectas inclinadas 45º respecto al fondo. 

Por el paso de cada cresta y seno, J1ay una diferen­
cia de presión A B normal al fondo. ·' 

Llevada esta sobre a b se descompone en una ver­
tical b e y en una tangencial al fondo c a. 

Esta hace que las trayectorias antes citadas, y las 
respectivas velocidades máximas, ya no sean iguales. 
Predominan pues las trayectorias y velocidades que 
tienden a llevar acarreos hacia la playa. 

La onda, ha dejado de ser onda de oscilación para 
convertirse en onda de transporte. 

La ola es capaz de h·ansportar arenas por si sola sin 
necesidad del auxilio de una corriente. 

' 
Todavía más: la ola, en el momento de romper, con-

mueve intensamente el fondo y arroja toda la cantidad 
de arena, transportada por ella, sobre la playa, dando 
lugar a la conocida marcha en diente de sierra. 

Al descender por la playa la ola que rompió ante­
riormente arrastará también las arnnas hacia el mar. 
Su capacidad de arrastre dependerá de la pendiente 
de la playa y del espesor de la lámina de agua des­
cendente. 

Esta corriente descendente será frenada por com­
pleto en un punto determinado del fcfüdo para, a par­
tir de él, volver a acarrear material hacia la playa por 
las olas siguientes, y así sucesivamente. 

Estos puntos, distintos para cada lugar de la playa, 
y para cada temporal, constituyen la línea neutra de 
Comagüa. 

Desde dicha linea neuha, hasta la línea de playa, 
los acarreos m:uchan hacia la playa. 

hspeluosamonle fe/ldlo o/ Sr. Presidente de la Repúb/lca y o/ C. 
Mlnl, tro de Mor/no por el progre,o o/canzado en ,u Programa de 
Obras Mar/1/mos y me uno al /úb//o en la celebracl6n potrl611co del 
O/A OE LA MARINA que expresa sollsfocclón nocional por lodo lo 
hecho en molerla de Obras Portuarias, 
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Ag ustín Rangel del Castillo 

Ingeniero Civil de Minas 
E. S. de C. Nancy 

Tltulos Nos. 575 y 576 

Junio 1 ! de 1956 

Garizurieta 8 
Tuxpan, Ver. 

San Borja 51 4 
México, O. F. 

Una obra, cuya profundida del morro sea menor que 
la de la línea neutra, será rebasada por los acarreos. 

Una obra, cuya profundidad del morro sea mayor 
que la de dicha linea, no podrá ser rebasada por ellos, 
ya que por el mecanismo antes descrito, será imposi­
ble que se formen flechas de arena y por lo tanto los 
acarreos habrán quedado detenidos. 

Dijimos antes que la entrada de los acarreos en un 
puerto sólo podrá reducirse a un mínimo, pero no anu­
larse por completo. 

Y es porque existe una tercera causa de arrastres de 
arena que vamos a exponer brevemente. ( Figura 10). 

FIG 10 

En la 6gura se hao dibujado los conocidos limites 
de alimentación, expansión y agitación. 

A lo largo de una cresta, los altos de ola van dis­
minuyendo: desde 2 h. en el límite de alimentación; 
0.7 (2 h. ) en el límite de expansión, y cero en el límite 
de agitación. 

Por lo tanto hay una pendiente hidráulica desde el 
límite de alimentación hasta el límite de agitación, y 
se produce una corriente de agua que transporta la 
arena que venía siendo removida por las causas ante­
riores. 

AGENCIAS MARITIMAS DEL PACIFICO 

Agentes de Buques, alijadores y reexpedldores de 
carga 

Sucunol Salino Cruz, Oox. 
Av. Manuel Avlla Camocho No. 62-A 

OFICINA MATRIZ: 
Gante No. '4, 0Hp. 306 Tels. 12-99-'4'4 y 35-50-71 

Mblco, O. F. 

SUCURSALES: 

Acapulco, Manzanillo, Mazatlón y Guaymas. 
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Además y casi siempre, las olas de temporal son lo 
suficientemente potentes para que, estas corrientes a 
lo largo de la línea de crestas, puedan remover las are­
nas del fondo por si solas. Es decir .1que producen co­
rrientes de velocidad mayor que los 40 centímetros 
por segundo de que antes se habló. 

Por lo anteriormente expuesto, vemos que el pro­
yectar las obras xteriores de un puerto, en costa de 
acarreos de arena, es uno de los problemas más difíci­
les que pueden plantearse al ingeniero de puertos. 

Para tratar de resolverlo en la medida de lo posible 
pueden tomarse las siguientes precauciones: 

Que la entrada al puerto esté orientada en sentido 
contrario a la marcha de los acarreos, condición ésta, 
muchas veces difích de compaginar con las rpanfobras 
de entrada del barco en días de temporal. 

Que sus morros estén a profundidad mayor que la 
línea neub·a de Cornaglia. 

Que la velocidad de construcción de la obra sea ma­
yor que la velocidad de crecimiento de los depósitos 
sobre ella, ya que de no ser así, la línea neutra no se 
alcanzaría jamás. 

Hacer pozos de guarda, para que en ellos se acumu­
len las arenas en vez de entrar en d puerto. 

Limpiar periódicamente los po7.os de guarda por me­
dio de dragados. 

Que las dragas arrojen estas arenas en un lugar des­
de el que no puedan ser enviadas de nuevo hacia el 
puerto. 

Que las obras exteriores tengan su cota de enrase a 
suficiente altura, sobre el nivel del mar, para que los 
rociones no metan arena. 

Estas precauciones, juiciosamente conjugadas, ami­
norarían las entradas de arena. 

Pero es el laboratorio el que dirá la última palabra. 

CIA. CONSTRUCTORA TREBOL, S. A. 
Hace presente su respetuosa felicitación al Sr. Presidente 

de la República, Don Adolfo Ruiz Cortines. 

y al C. Secretario de Marina Vicealmirante 

Don Roberto Gómez Maqueo. 

Con motivo del DIA DE LA MARINA que se celebra hoy 

bajo el impulso constructor del PROGRAMA 

DE PROGRESO MARITIMO. 

Junio 1 e:> de 1956. 

Tampico, Tamps. 
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Estudio para un Nitevo Puerto 

en Baja California 

Sr. lng. Humberto Cos Maldonado, Jefe 
de la Oficina de Precios Unitarios y Pre­
supuestos de la Dirección Gral. de Obras 
Marítimas, autor del interesante estudio. 

El objeto principal que ha llevado el interés hacia 
Puerto Ulloa, B. C., ha sido el desarrollo de la agricul­
tura que actualmente se lleva a c~bo en el valle de 
Santo Domingo que se encuentra localizado en el Te­
rritorio Sur de la Baja California en tre los paralelos 
24°37' y 25°30' . Actualmente la principal producción 
agrícola del valle es el algodón que en su totalidad se 
exporta ahora para Alemania y Japón, utilizando como 
puerto de salida el de La Paz, B. C., que se encuenh·a 
a una distancia media de 220 kilómetros del valle. 
Puerto Ulloa se encuentra cerca del extremo Sur del 
mismo en situación desde luego mucho más ventajosa 
con respecto al puerto de La Paz. 

DESCRIPCIO GEr ERAL DE LA PENINSULA 

DE BAJA CALIFORNIA 

En la península predomina en general el clima desér­
tico y su vegetación es característica de esos lugares. 
solamente en las regiones montañosas en los extremos 

orte y Sur do11de existen mayores precipitaciones plu­
viales se encuentran cubiertas de bosques. 

Un corte transversal de la península sobre el para­
lelo 25º desde el Golfo de California presenta una se­
rie de montañas que se elevan rápidamen te hasta alcan­
zar alturas de 1000 mehos y luego van descendiendo 
suavemente hasta el Océano Pacífico siendo consecuen­
temente la principal vertiente hacia ese lado. 
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Por el Sr. lng. Humberto Cos Maldonado 

Las precipitaciones pluviales son en general muy ba­
jas lo que hace, como ya se ha dicho, que se presenten 
todas las características de las regiones desérticas; por 
lo mismo las aguas superficial~ son muy escasas econ­
trándose la principal fuente de aprovisionamiento de 
agua dulce en el subsuelo. 

DEMOGRAFIA DEL TERRITORIO SUR 

La población del Territorio es muy escasa; del censo 
de 1950 se obtuvieron los siguientes datos: Población 
del Territorio Sur 60,864 habitantes distribuídos en los 
siguientes distritos: M ulege 14,485 habitantes, Comun­
dú 7,302 habitantes, La Paz 17,513 habitantes, Todos 
Santos 3,941 habitantes, San Antonio 5,636 habitantes, 
Santiago 4,842 habitantes, San José del Cabo 7,145 ha­
bitantes. El territorio tiene una superficie de 72,465 
kilómeh·os cuadrados con w1a densidad de población 
de 0.84 habitantes por kilómetro cuadrado. Sin embar­
go, el incremento de población actualmente es aprecia­
ble debido a la inmigración con motivo de las nuevas 
zonas agrícolas que se han abierto principalmente en 
Santo Domingo, que es la que en este estudio il1teresa 
por estar dentro de la zona de influencia del Puerto 
Ulloa. 

ASP ECTO ECO OMICO.-AGRICULTURA.- Ya 

se ha dicho que el principal motivo que ha llevado el 
interés hacia Puerto Ulloa ha sido la reciente coloniza-
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ción del Valle de SaJ1to Domingo que queda localizado 
con respecto al futuro puerto, hacia el norte, presen­
tando una forma alargada en el sentido Norte-Sur con 
longitud media de 100 kilómetros, con ancho medio de 
40 kilómetros. Existe en el valle una área de tierra cul­
tiva ble que s~ acerca a 400,000 hectáreas, pero sólo 
parte de ellas es aprovechable a base de riego. 

De acuerdo co1\ Jos datos proporcionados en la Ofici­
na de Recursos Hidráulicos con residencia en La Paz, 
para la siembra de 1955 se tenían disponibles 18,000 
hectáreas, en el año de 1954 se cultivaron 5,100 hec­
táreas. 

Se ha previsto que mediante riego a base de pozos 
se podrán utilizar hasta 35,000 Ha. del valle sujetas a la 
capacidad de los \llantos de agua subterránea, otras 
5,000 Ha. podrán utilizarse a base de riego c6n peque­
ñas presas. Denb·o de la misma zona de influencia exis­
ten ranchos diseminados en los planes que se encuen­
b·an junto a los cauces de los ríos que bien pueden 
sumar otras 5,000 Ha. que agregadas a las anteriores 
hacen un total de 45,000 hectáreas. 

El principal cultivo a que se destinan esas tierras ya 
se ha dicho que es el algodón, que ha presentado un 
gran aliciente por su buen precio en el mercado exterior, 
lo que hace un producto casi esencialmente de expor­
tación. 

Se ha estimado que por hectárea se obtiene un ren­
dimiento de 1.95 toneladas de algodón en hueso, por 
lo que cuando el valle alcance su máxima producción 
que puede estar relativamente cerca en vista del incre­
mento anual que se presenta, se obtendrán cosechas 
anuales de 87,750 toneladas. Actualmente se hacen ex­
perimentos para hacer riego por aspersión con lo que en 
e.aso de éxito se aumentaría el área regable en tm 100%. 

MINERALES.-En la sierra de la Giganta se, encuen­
tran yacimientos de algunos minerales, principalmente, 
cobre, circón y titanio, pero actualmente se encuenhan 
iJ1explotados, por lo tanto se carece de datos respecto a 
posibiJidades y cantidades de producción. Existe en la 
Isla Margarita un yacimiento dr magnesita que fué ex­
plotado hace algunos años ( 1915-1920) en forma frau­
dulenta por una compañía extranjera y se tienen noti­
cias de que hacía embarques 2 veces por mes llegando 
a extraer en un lapso de 5 años cantidades que se esti­
man entre 30,000 y 40,000 toneladas. 

~ 

PESCA.- La pesca presenta grandes perspectivas pa-
ra el puerto, ya que en la costa de la península, hacia el 
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Océano Pacífico abundan las especies siguientes: atún, 
cabrilla, galopa, tiburón, pargo amarillo, lisa, sierra, 
abulón, langosta y almeja. El atún, abtmdante en la 
costa occidental de la península y de gran valor comer­
cial, hasta ahora casi en su totalidad ha sido sólo apro­
vechado por barcos extranjeros. Entre los años de 1913 
a 1935, compañías extranjeras se dedicaron a la pesca 
de la ballena en estas costas, en ese período se pescaron 
3,286 ballenas. 

A fines del siglo pasado el gobierno mexicano otorgó 
varias concesiones a compañías casi todas extranjeras 
para exp!otar la Baja California; la explotación se hizo 
sin límites habiendo agotado muchos reclU'sos natura­
les, hasta el año de 1914 en que se cancelaron esas con­
cesiones. 

Es de suponerse pues, que el nuevo puerto presenta­
ría un punto de apoyo para el mejor aprovechamiento 
de la industria pesquera en las costas del territorio Sur 
de la Baja C!'llifornia. 

PETROLEO.-La explotación de petróleo puede 
constituir un importante y decisivo cambio en la zona 
de influencia del puerto y en general de la península. 
Actualmente Petróleos Mexican9s hace perforacion~ de 
exploración en algunos lugares del territorio Sur, entre 
ellos Santo Domingo, pero'l-basta ahora no se puede 
predecir nad:i al respecto. 

LOCALIZACION DE PUERTO ULLOA 

Puerto Ulloa se encuenh·a localizado en la Costa Oc­
cidental de la Baja California, Territorio Sur, a los 24° 
32' de latitud Norte y a los 111 º 37' de longi.tud Oeste 
M. de G. denh·o de la Bahía de Almejas que está unida 
a la Bahía Magdalena por un canal navegable de 1,500 
metros de ancho. La bahfa de Almejas tiene aproxima­
damente 28 kilómetros de longitud y 15 kilómetros de 
ancho, con una superficie navegable de cerca de 140 
ki!ómeb·os cuadrados dentro de la curva de 10 meb·os 
de profundidad, tiene dos entradas, una por el canal de 
Babia Magdalena y la otr:i directamente al Océano Pa­
cífico ·por el canal de Rehusa, este último no es nave­
gable por ser muy bajo. 

COMUNICACIONES 

CARRETERAS.-Se empezó a construir una carretera 
llamada Trans-peninsular, que partiendo de La Paz 
ab·aviesa la parte más baja de la sierra de la Giganta 
que pasa pegada al Golfo de California y al pie de ella; 
del lado occidental sigue hacia el norte a lo largo de 
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la península teniendo al oriente la sierra de la Giganta 
y al occidente las planicies y la costa. Esta carretera 
solamente tiene 30 kilómetros pavimentados en el pri­
mer tramo que parte de La Paz, la · construcción sola­
mente llegó poco más allá de Santo Domingo con una 
longitud de 270 kilómetros siendo solamente revestida. 
Existe además la ar.tigua carretera transpeninsular que 
desde La Paz sigue a lo largo de la península hasta la 
frontera con los EE. UU., pero sólo puede catalogarse 
como un mal camino. 

COMUNICACIONES AEREAS.-Existc una línea 
aérea de servicio regular entre La Paz, Puerto Cortés 
en Isla Margarita, Santo Domingo, Loreto, Santa Rosa­
lía y Guaymas. En Puerto Cortés existe un servicio de 
radiocomunicación de la Armada Nacional y Servicio 
de Correos. 

Las condiciones económicas que ya se han expresado 
principalmente en lo que respecta a la producción de 
algodón del valle de Santo Domingo, presenta la nece­
sidad de tener una más fácil salida que la que ahora se 
tiene por el puerto de La Paz, hasta el que hay que 
recorrer una distancia media de 220 kilómetros desde 
el centro del valle, en cambio, para Puerto Ulloa sola­
mente hay que recorrer 70 kilómetros desde el mismo 
centro, esto es, aproximadamente un tercio de la distan­
cia a La Paz. 

Los fletes que se cobran por transporte de algodón 
de Santo Domingo a La Paz son como mínimo $150.00 

por tonelada, si este producto saliera por Puerto Ulloa 
se podria reducir en función de la distancia a $50.00 
aproximadamente. E l ahorro anual de Oetcs al llegar a 
su pleno desarro1lo el plan agrícola para producir 
80,000 toneladas sería de $8.000,000.00. Sin tomar en 
cuenta que puede aumentar la producción por el riego 
de aspersión y la posibilidad de siembra de trigo en 
invierno y además los productos de consumo de la re­
gión, entre ellos toman parte importante la maquinaria 
agrícola y los combo"~tibles. Por otra parte las instala­
ciones portuarias no requieren gran inversión ya que se 
encuentran dentro de una bahía bien protegida de todos 
los vientos, con gran amplitud y acceso en las mejores 
condiciones no requiriendo por lo tanto obras exteriores 
y en breve plazo se pagarían con la economía de fletes. 

La pesca es sin duda otro factor importante que jus­
tifica las instalaciones del puerto, pues siendo tab abun­
dante, hasta ahora se ha aprovechado sólo una mínima 
parte, principalmente por carecer las costas de instala­
ciones adecuadas o mejor dicho de la ausencia de toda 
instalación para barcos pesqueros y falta de comunica­
ciones para la distribución de los productos a los lugares 
de consumo. Téngase en cuenta que desde el puerto de 
Ensenada en el extremo Norte de la península hasta 
San José del Cabo en el extremo Sur no existe un puerto 
intermedio con mínimas instal:\Oiones, puede apreciarse 
pues la importancia tanto en lo comercial como en la 
seguridad de estas costas, poblarlas para protegerlas 
del vandalismo a que han estado sujetas durante tantos 
afios. 

SERVICIO DE MATERIALES ELECTRICOS, S. A. 
CASA MATRIZ: 

Av. Independencia No. 62 
Tels.: 13-11-24 y 18-62-00 

México 1, D. F. 

SUCURSAL: 

Av. 5 de Mayo No. 207 
Teléfono No. 43-40 

Veracruz, Ver. 

Felicita cordialmente a· la gloriosa Armada de México y a su Revista Técnica 

"Obras Marítimas" con motivo del DIA DE LA MARINA 
l «? de Junio de 1956 

DISTRIBUIDORES DEL MEJOR l\-1ATRRIAL ELECTRICO NACIONAL Y 

EXTRANJERO DESDE 1945. 
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Breve Ensayo 

Sr. lng. Guillermo R.omero Morales, ex Director de las Obras 
del Puerto de Guaymas, Son., Jefe del Departamento de 
Construcción y Mantenimiento de la Dirección Gral. de Obra.9 
Marítimas y ejecutor de valiosos p lanes de constrt,ción, es­
cribe interesante ensayo •obre los Problemas de lc,s Puertos. 

o 

La Secretaría de Marina formuló el Programa de 
Progreso Marítimo de Méxfoo, con una visión extraor­
dinaria puesto que resuelve satisfactoriamente los pro­
blemas de la nación. 

De la lectura de dicho programa ·deducimos que has­
ta hoy, el problema portuario se ha reflejado en la vida 
económica nacional, no por la importancia que tiene, 
sino porque México ha ignorado dicho probJema ha­
ciendo depender su economía de tradiciones basadas en 
]as riquezas del campo y la montaña, así como en falsos 
conceptos minero-agrícolas, provenientes del coloniaje 
extractivo español. 

Con mayor claridad aún, el problema portuario se 
ha reflejado en la Marina Mercante deteniendo su des­
arrollo, supuesto que la falta de cargas determina la in­
utilidad del b·ansporte. 

El abandono en que la política de los gobiernos habín 
tenido a los problemas del · transporte marítimo, y en 
general, al aprovechamiento del mar en todos sus as­
pectos, dió lugar a sofismas como este: "Dado que el 
transporte marítimo no se justifica debido a la falta de 
carga, la adaptación de puertos es innecesaria". De aquí 
que solamente se atendieran aquellos sitios cuyo creci­
miento espontáneo, determinó imperativamente el be­
neficio de las obras materiales. 

En un país litoral como México, las obras marítimas 
tienen independientemente de su altísimo valor econó­
mico, un valor más alto aún, puesto que pertenecen al 
grupo de los que integran y constituyen la patria; 
la condición unitiva de los puertos entendidos como 
entidades económico-sociales. 

Existe una verdad cuya amargura ha provocado y 
quizás continuará provocando reacciones violentas. A 
pesar de ello, a pesar de lesionar personas e intereses, 
dicha verdad continuará siéndolo. Contados hombres, 
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sobre el Problema Portuario 
de México 

Por el Sr. lng. Guillermo Romero Morales 

dotados especialmente, han logrado hasta hoy, entender 
el problema marítimo nacional; pero, para 1a inmensa 
generalidad, dicho problema resulta ininteligible o in­
asequible del todo. 

Es por elJo que, se ha querido hacer de la Secretaría 
de Marina el centro .financiero multimillonario de cuan­
ta obra marítima demanda el país;_pero jamás se pensó 
en dotarla de presupuestos suncientes, ni se le permitió 
contar con los recursos provenieJ11tes de los ingresos por­
tuarios, y tampoco le fué dable aprovechar los ofreci­
mientos en recursos y ilCción dimanados de la Iniciativa 
Privada. 

El secreto del éxito futuro es la concurrencia de pre­
supuestos amplios y suficientes, de recursos obtenidos 
de los ingresos portuarios y de los recursos proporcio­
nados por la iniciativa privada. De esta suerte, se obten­
drá una nueva Secretaría de Marina que, con una pro­
porción mínima de gastos indirectos, constituya e] 
centro motor de un máximo de inversiones en la crea­
ción de nuevas fuentes de producción y de consumo; 
tales fuentes, centros de vida con creciente fuerza pro­
pia, jamás volverían a gravitar sobre la Hacienda Pú­
blica, sino al compás de su desarrollo, concurrirían en 
su auxilio cada vez con mayor fuerza, cada día con 
mayores ingresos, 

La Secretaría de Marina no había alcanzado el éxito 
porque no valorizaba Ja política naval, ignoraba el fe­
nómeno del transporte marítimo, desconocía el valor 
de los puertos como unidades económicas; y en conse­
cuencia, no pudo concebir que una administración por­
tuaria de carácter público semi-o6cial, sería el conducto 
para arbitrarse los fondos requeridos para el mejora­
miento de las obras portuarias, así como la promoción 
y expansión de los hinterlands en cada puerto organi­
zado. 

La obtención de recursos consistente en partidas 
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presupuestales, sin duda alguna que significa la base de 
partida para la promoción de puertos; pero las cuencas 
económicas ya en acción, deben proporcionar recursos 
que hasta la fecha se habían ignorado, y que uM vez 
conocidos, incrementarán los ingresos ,,,. Hacienda, al 
mismo tiempo que proporcionarán a Marina cantidades 
suficientes para promover anualmente nuevos y mayo­
res desarrollos portuarios. 

Así pues, el éx:ito económico de la Secretaría de Ma­
rina y el logro de la anhelada cohesión nacional, se 
desprende del Prograrl'la de Progreso Marítimo, si se la 
rodea con los atributos siguientes; mismos que fueron 
expresados en septiembre de 1952 en un ensayo sobre 
los puertos de México. 

1.-Ser entendida como unidad económica, compues­
ta de tres elementos básicos: 

a ) Los puertos, en su concepción técnica econó­
mica moderna. , 

b) La Maxina, concebida como un elemento !Jásico 
participante en la economía nacional. 

e) La Axmada, concebida como paladín de los in­
tereses marítimos y portuarios nacionales du­
rante la paz, y como elemento de combate du­
rante la guerra. 

2.-Funcionando como depend.encia destinada al 
mejoramiento de la Economía Nacional, atenderá irre­
mediablemente los elementos siguientes: 

a) Investigación, conocimiento y valorización de 
los recursos marítimos nacionales y de alta mar, 
determinando su potencialidad y mejoramiento, 
el número probable de capturas permisibles por 
especie y la formulación del Inventario de los 
recmsos de ]a flora y sus aprovechamientos. 

b) Al terminar los estudios hidro biológicos de cada 
cuenca marítima, disponer de los recursos en 
beneficio y usufructo del pueblo de México, 
reconsiderando las posibilidades de exporta­
ción en función del incremento de consumos a 
efecto de mejorar el standard nacional. 

c) Fomentar las industrias de la pesca y derivados 
obteniendo y favoreciendo el crédito para las 
empresas mexicanas, sustentando la tesis de 
combatir el monopolio de productos, cuya ame­
nazante actuación en beneficio del extranjero 
crece continuamente y que tan ruinoso ha sido 
para la econonúa nacional. 

d) Organizando y fomentando la construcción y 
engrandecimiento de las flo,tas pesqueras mexi­
canas en ambos litorales, a efecto de obtener la 
expansión de tan importante industria. 

3.-La Secretaría de Marina, al transformarse en pro­
motor de la vida en las costas mexicanas deberá aten­
der: 

a) A la formación de la flota mercante nacional de 
Altura y Cabotaje a efecto de expansionar el 
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comercio nacional y partici~ar en el comercio y 
economía internacionales. 

b) Educar a nuesh·o pueblo difundiendo la doctri­
na portuaria, la política naval, los fenómenos 
del transporte marítimo, la importancia de la 
alimentación mejorada con productos del mar 
y la naturaleza misma de la mar. Adoptará para 
ello, cuantos medios de difusión sea posible a 
efecto de sustentar y extender un criterio eco­
nómico de crecimiento nacional. 

c) Considerado México como País Litoral, aprove­
char tal carácter en la concepción de la docb·i­
na vial mexicana, coordinando los esfuerzos y 
potencialidad de las Secretarías de Estado para 
que, partiendo de los puertos, se resuelvan y 
organicen los binterlands de todos y cada uno 
de ellos, encauzando su economía. e inyectán­
doles la vida que necesariamente demandan. 

d) Los puertos deben ocupar un lugar privilegiado 
en las concepciones de la Secretaría de Marina, 
supuesto que sin ellos, resueltos en su c~rácter 
técnico económico real, no será posible c.,pntar 
con Marina mercante, n i se promoverán los des­
arrollos del problema v-ial y en consecuencia de 
los binterlands. 

e) Establecer conexiones íntimas con la SCOP y 
con ]os Gobiernos de los Estados a efecto de 
que las redes y ramales de ferrocarriles, carre­
teras y caminos vecinales, toquen los puertos 
como estaciones de partida ·Y terminales, impri­
miendo a México su verdadero carácter marí­
timo; ,desarrollando los hinterlands locales, po­
niendo en acción las vastas regiones hoy ignora­
das para la economía nacional. 

f) Estableciendo íntimas relaciones con las Secre• 
tarías de Economía, Agricultura y Ganadería, 
Recursos Hidráulicos, Bancos de México, Na­
cional Financiera, Cámaras de Comercio e 
Industria acionales y Locales, a efecto de 
ejercer una acción conjunta, promover la inicia­
tiva privada y poner en movimiento los binter­
lands de por lo menos sesenta y cuatro cuencas 
económicas que en la actualidad se encuentrau 
vírgenes para la Economía Nacional. 

g) Como consecuencia de tal acción, promover y 
realizar el Inventario Nacional, estimando su 
potencialidad y utilizando, mediante planeación 
racional, las riquezas yacientes. 

h ) Estimular y aún buscar la asociación guberna­
mental con la Iniciativa Privada a efecto de 
promover la construcción naval creando desde 
el Banco Nacional de Crédito Marítimo, hasta 
el conjunto de astiJleros, que como se ha visto 
en el cuerpo del estudio, tiene grandes posibili­
dades económicas. 

i) Vetar 1a adquisición en el extranjero de barcos 
obsoletos e inadecuados, así como la explota­
ción de los abanderados mex:icanos, pero al ser­
vicio de la navegación internacional y que no 
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tocan sino ocasionalmente en sus rutas comer­
ciales los puertos mexicanos. 

j ) Al ejercer una acción portuaria integral, desapa­
recerán los motivos de las 'Crisis, que tan fre­
cuentemente sufre la navegación, y será opor­
tuno poner coto a los excesos, fijar itinerarios, 
destruir el monopolio mediante la competencia, 
y establecer tarifas coordinadas con las tarifas 
intemaci<_?nales a efecto de proporcionar incen­
tivos suficientes para la expansión de nuestra 
navegación. 

k ) Reconsiderar la existencia de la Armada, apro­
vechando sus excepcionales recursos y desti­
nándola, a más de los servicios navales en los 
puertos y vigilancia de 1as costas, a trabajos de 
oceonogra(ía, hidrografía, meteorología, topo­
grafía, talleres y maquinaria, organización del 
salvataje, hidrología, etc., e tc., a efecto de ha­
cerla intervenir directa y remuneradoramente 
en el desarrollo nacional. 

1) Crear la doctrina de que la Secretaría de 11a­
rina se transfonna en encauzador de la vida y 
vialidad costera, así como en Presidente y Di­
rector de las Autoridades Portuarias, o Comi­
siones de las Regiones Portuarias; otorgándoles 
personalidad jurídica e imprimiendo a esos 
organismos como a la Secretaría misma, una 
tendencia económica esencial. 

4.-Al ser comprendida la Secretaría de Marina como 
la unidad de expansión económica más importante de 
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AV. F. l. MADERO No. 40 
TEL. 21-95-32 CON 3 LINEAS 

MEXICO 1, D. F. 

México, deberá gozar de un presupuesto cuya ampütud 
estarít determinada de año en afio por tres fuerzas con­
currentes principales: 

a) Inversiones necesarias para la apertura de nue­
vos puertos y por consecuencia, para el encau­
zamiento de nuevas cuencas económicas; inver­
siones necesarias para el mejoramiento y 
expansión de los puertos en actividad econó­
mica; así como la naturaleza y rendimiento 
económico estimado para las obras proyectadas. 

h ) Siendo la Secretaría de Marina, guía, supervi­
sor y director de la iniciativa privada, cuidará 
de impulsar y cooperar con ésta en beneBcio de 
la acción portuaria integral. 

c) Resultados anuales de la acción conjunta, visi­

bles por el aumento de los ingresos al Tesoro 

Nacional. 

5.-Las Direcciones de Marina Mercante, Obras Ma­
rítimas, Dragado, Armada y Administrativa, están su­
friendo una reestmcturación a efecto de transformarse 
con la doctrina de la Secretaría de Mar.ina en unidades 
de expansión económica. 

Como consecuencia de lo visto en el presente ensayo, 
cabe llegar a la conclusión deque el problema portuario 
asume un carácter nacional y en consecuencia, la reso­
lución adquiere esencialmente la misma característica, 
por lo cual deberán crearse los arbitrios destinados a 
Marina teniendo como hase el desarrollo de los hinter­
lands, promovidos por el Cohie1110 Federal. 

MANUEL R. MILAN 
Rayón No. 4 

TaiUANTEPEC, OAX. 

Distribuidor de las exquisitas cervezas "Carta Blan­

ca", "Bohemia" y "Tecate". Las cervezas realmente 

mexicana, para los mexicanos. 

1' de Junio de 1956. 
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Concreto Vaciado dentro del 
Agua de Mar 

' Sr. lng. Francisco Ríos Cano, Jefe del 
Departamento de Activaci6n de la Di­
rección Gral. de Obras Marítimas, autor 
de este valioso artículo sobre concreto 

vaciado dentro del mar. 

No es ya una novedad en México, el empleo de con­
cretos colados in situ denh·o del mar. El aprovecha­
miento de esta experiencia data del año de 1937, fecha 
en la que al empezarse la consh·ucción del Muelle de 
Progreso, Yuc., se utilizó por vez primera el procedi­
miento científicamente controlado, llamado sistema 
"Contractor" o "TremJé" colando dentro del mar, las 
robustas piJ_as que forman la infraestnictura de aquel 
Mnelle. 

Con mucha frecuencia es necesario, en la actuali­
dad, vaciar concreto denb'o del agua, y como dicho 
material fragua con la misma facilidad denho del 
agua o fuera de ella, pueden obtenerse excelentes 
resultados con la única precaución de no alterarlo du­
rante el período de fraguado y endurecimiento, pues 
debe temerse que el movimiento del agua, separe 
parte del cemento debilitando al concreto. 

Cuando el espacio bajo el mar, dentro del cual va 
a ser depositado el concreto está confinado por, mol­
des o encofrados, de tal modo que se elimine el pe­
ligro de que la mezcla sea alterada por la corriente 
o por el movimiento del agua, el concreto puede de­
positarse a h·avés de un tubo que penetre casi hasta 
el fondo del espacio. 

Este método es más apropiado• si se coloca bajo el 
agua y dentro del tubo, un obturador, que puede ser 
tm sencilJo tapón hecho con costal o bien un siste­
ma de válvula. 

El concreto así co!ado por el tubo, es transportado 
directamente al fondo del molde por llenar, y como el 
concreto adicional se envía sin interrupción hacia abajo, 
el molde se va llenando gradualmente con un desplaza-
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Por el Sr. Ing. Francisco Ríos Cano 

miento b·anquilo del agua, hasta que el concreto sube 
a la superficie. 

No es necesario alzar el tubo durante el proceso del 
vaciado, y cierto es, que se obtienen los mejores resul­
tados, cuando el extremo inferior del tubo, permanece 
cerca del fondo del receptácufó. 

El vaciado debe s~r continuo mientras no haya sido 
colada la cantidad total del concreto. 

Alguna nata, excreción o exudación del concreto, 
formada al deslavarse el cemento, se encuentra siem­
pre sobre la superficie del concreto. Tal nata debe ser 
removida cuidadosamente, antes de hacer un nuevo 
vaciado de concreto adicional. 

Este sistema compuesto por el tubo de que se habla, 
junto con sus aditamentos para subirlo y bajarlo a dis­
creción dentro del molde, es el llamado "tremié." 

El tubo deberá mantenerse lleno de concreto todo 
el tiempo, y su extremo inferior debe estar en movi­
miento lento pero continuo, para que el concreto pueda 
salir gradualm~nte. 

Para trabajos pequeños, el tubo puede ser de 30 cms. 
de diámetro, pero en obras mayores, puede usarse de 
cualquier medida, siempre y cuando la coniente del 
concreto pueda mantenerlo Heno. El tubo debe ser de 
forma cónica, con un diámetro en el fondo mayor en 
una tercera parte al diámetro de arriba. 

En la forma descrita, se aplicó el procedimiento en 
las obras del Muelle de Progreso. 

Esta primera etapa de colado submarino, no volvió 
a ap1icarse en mucho tiempo en las obras de mar en 
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México, sino hasta 1952, año en el que volvió a emplear­
se el procedimiento en la construcción de los nuevos 
Malecones del Puerto de Manzanillo, Col. 

Tratándose esta vez de grandes volúmenes de concre­
to, el procedimiento de vaciado fué dtstinto al b·emié, 
ya que en estas obras se emplearon botes concreteros 
accionados por grúas, para el colado de concreto. 

Antes de continuar_ con la descripción del proceso 
seguido en Manzanillo, conviene hacer un recorrido 
retrospectivo acerca del empleo de esta clase de colados 
en obras de otras partes del mundo. 

Probablemente es en Irlanda, y m{1s específicamente 
en Belfast, donde por primera vez, en 1911, se utilizó 
este procedjmiento en la consh·ucción del Malecón de 
aquel lugar. 

En Inglaterra, y en sus Colonias, ha sido también 
profusamente empleado a partir de 1912, y en general, 
el uso del sistema se ha difundido en todos los países 
del mundo, bien que~con muchas limitaciones, pues se 
ha aplicado fundamentalmente a esh·ucturas menores, 
o a elementos de obra como pi.lotes, pilas, bases, reHeno 
de células, etc., que sólo figuran como partes secunda­
rias de un todo principal 

Esta~ limitaciones se han debido al inconveniente ya 
señalado en líneas anteriores, que ofrece el deslave de 
las masas de hormigón sumergido, junto con la dificul­
tad de fondear y mantener en su posición debida a los 
encofrados. 

Aún cuando se presentía Ja ventaja de consh·tur me­
diante concretos colados in sitn, las grandes estructuras 
de mar como so11 los diques de atraque, malecones, 
rompeolas, y demás sistemas de atraque y abrigo cons­
tituídos por grandes masas sólidas; no se había inten­
tado el proceso como sistema general o como procedi­
miento normal en obras marítimas, principalmente de­
bido al temor ya apun tado, de obtener resultados no 
satisfactorios al colar en regímenes turbulentos provo­
cados por el continuo oleaje, que origina una disolu­
ción del concreto. 

La obra de mar debe ser resistente y de gran dura­
ción, y por naturaleza, es altamente costosa, de tal 
modo que sin la garantía de una sana experiencia, re­
sulta imprudente inventar métodos no sancionados por 
la práctica. Esto no significa que no deba adoptarse 
nada nuevo por nuevo, sino por el contrado, que la 
novedad sea ]o suficientemente estudiada antes, para 
crear la seguridad y con6anza exigible en su primer 
empleo. 

Por el año de 1950, una Empresa Conb·afüta de los 
Estados Unidos de Norteamérica, construyó un male­
cón por primera vez en Panamá, siguiendo el proceru­
miento de vaciar el concreto dentro del mar. 

Perdido en una publicación de una revista Estado­
unidense de Ingeniería, apareció el artículo que descri­
bía ligeramente el método de consb·ucción seguido. 
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Convin iendo dicho procedimiento a los propósitos del 
Gobierno de México, quien en su programa de obras 
ele aquelJa época, había considerado el mejoramiento 
ele la bahía del Puerto de Manzanillo, Col., se adoptó 
tal método, aw1que con algunas variantes para constru.i.r 
los malecones de aquel lugar. 

Aquí habrían de emplearse grandes volúmenes de 
concreto, aproximadamente 9,400 M\ para formar 
479 MI. de muro de contención y ah"aque, de 4.00 M. 
de ancho en la base, 1.40 M. de ancho en la corona y 
altura variable de 5.20 a 8.20 M. de la cual solamente 
2.20 M. se colaron fuera del agt1a. 

Para el objeto, se eligió un equipo compuesto de 
grúas y botes concreteros, siendo estos botes lo único 
especial en el equipo, ya que la demás maquinaria uti­
lizada, como revolvedora, grúas, chalanes, etc., era 
de la c1ase que comunmente se emplea en cualquier 
otro trabajo de mar. 

Ahora se iba a sustituir el sistema Tremié ~plicable 
en colados de poca escala, por el procedimie!)tO de 
tolvas o recipientes para el transporte y colado del 
concreto desde el sitio elegido para las revolvedoras. 

Listos todos los preparativos, equipo de colados, base 
de cimentación del muro, planta concretera, etc., etc., 
se empezaron los n·abajos el 2 de enero de 1952. 

Con anticipación, habíanse frabricado los moldes que 
servirían para recibir al hormigón. Estos consistieron 
en cajones sin tapa ni fondo formados por cuah·o caras 
rectangulares que podían unfrse o separarse entre sí a 
discreción. 

Dadas las dimensiones y necesidades de la oora, el 
proyecto a seguir consistió en la hechura de ·bloques 
colados dentro del mar, de dimensiones variables según 
]a prnfundidad, y por consiguiente según los empujes y 
esfuerzos a que iban a estar sometidos, cuyos bloques 
se generalizaron en los tamaños tipos siguientes: 
3.00 M. de ancho X 4.00 de largo X 2.00 de altma. 
2.50 M. de ancho X 4.00 de largo X 2.00 de altura. 
4.00 M. de ancho X 5.50 de largo X 2.00 de altura. 

Además de estos bloq\1es tipo, tuvieron que fabricarse 
otros de longitud no constante, por necesidades que se 
presentaron durante la realización de los trabajos. 

Los moldes fueron fabricados de madera, de 2 pul­
gadas de espesor, reforzada con angufares metálicos. 
Llevaban 3 goznes en cada esquina, que permitían unir 
y desunir fácilmente a los cachetes enb·e sí. 

No obstante que el espesor de los moldes era sufi­
ciente para absorber los empujes tanto del concreto 
corno del agua, con la práctica se vió la necesidad de 
sujetar entre sí las dos carns paralelas longitudinales, 
con tensores constituídos por varillas de media pulgada 
de diámetro, dos en la parte inferior y dos en la parte 
superior, distantes 25 cms. del fondo y del tope respec­
tivamente, y separadas entre sí dichas varillas 1.50 mts., 
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las cuales impedían mejor todavía, la posible deforma­
ción del molde. 

Estas varillas quedaban perdidas en la masa del con­
creto después del colado, bastando r,cortarlas en los 3 
6 4 centímetros salientes fuera del bloque por el lado 
de atraque, para evitar foturos perjuicios. 

Previamente nivelada con buzos la cama de piedra 
que servía de apoyo a los bloques, en el lecho del mar, 
se unían en tierra los cuatro cachetes del molde para for­
mar el prisma, el que era izado por una grúa y colocado 
en su posición correspondiente. 

Siendo irregular la base pétrea, no obstante el enra­
sado hecho por los buzos, era frecuente que los moldes 
quedasen desnivelados, y sobre todo sin contacto directo 
a lo largo de todo su perímetro inferior. La corrección 
de estos defectos se hacía también con operaciones de 
buceo, que consistían en cerrar los huecos laterales del 
fondo, bien con piedras o bien con costales rellenos de 
revoltura seca de concreto, para impedir la ºfuga del 
colado. 

Los moldes inferiores, siempre sumergidos totalmen­
te, llevaban en cada una de sus cuatro esquinas, reglas 
graduadas que permüian saber su profundi.dad y posi­
ción de nivel, a la vez que servían de guías indicadoras 
del sitio preciso en que debía . depositarse la hachada 
de concreto. 

Como no obstante el tamaño y peso de los encofra­
dos, existía cierta tendencia a la . flotac ión, se adicio­
naban a ellos conb·apesos de rieles o muertos de con­
creto, de pesos convenien tes. 

Habiéndose proyectado el mmo separado de la línea 
de playa para ganar 14 M. al mar, la operación del 
colado siempre se verificó totalmente dentro del mar. 
En consecuencia, tuvo que utilizarse un chalán dotado 
con grtta, que accionado por un remolcador pequeño 
(lancha con motor de 120 H . P. ) tomaba de tierra el 
concreto proveniente de las revolvedoras. 

El bote concretero, o mejor dicho los botes concrete­
ros, porque fueron varios los empleados, eran de una 
yarda cúbica de capacidad. Llevaban en el fondo un 
sistema de valvas que se abrían al tocar el fondo, accio­
nadas por el operador de la grúa. 

La parte superior del bote era abierta, por lo que la 
revoltma sólo se cubría con un costal de yute que 
cerraba perfectamente la boca. Su objeto era evitar que 
al penetrar bruscamente el bote al mar, el agua tratara 
de desplazar al concreto, sacándolo del bote. 

Existen naturalmente, varios tipos y tamaños de bo­
tes concreteros, y su elección depende de la clase de 
obras por ejecutar. 

La revoltura procedente de la revolvedora, era vacia­
da dfrectamente al bote concretero, el que izado forla 
grúa, se introducía dentro del cajón sumergido. E ope­
rador de la grúa, al sentir que el bote descansaba en el 
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fondo, abría las válvulas inferiores descargando el con­
creto, y levantaba el bote que iba nuevamente a su 
sitio junto a la revolvedora, para continuar el ciclo del 
colado. 

El tiempo empleado en cargar el bote, vaciarlo y sa­
carlo hasta llevarlo junto a la revolvedora, era de tres a 
cuab·o minutbs en condiciones normales y como pro­
medio. 

Las vaciadas se depositaban preferentemente en el 
centro del cajón, pero para evitar un acumulamiento 
indebido en sólo una zona del molde, se hacían tam­
bién vaciados cercanos a las esquinas de la forma. Un 
operario sondeaba el relleno del molde, para ir repor­
tando la distribución del colado, lo cual servía para 
guiar al operad01· de la grúa, sobre todo en los vacia­
dos finales, para no excederse del ras del cajón. 

Al depositar cada vaciado, se producía un enturba­
miento del agua con el color característico de la revol­
tura, indicio del deslave del cemento. 

Es de desearse que en esta clase de colados, las revol­
turas se depositen con la m~yor frecuencia posible, para 
que cada una de ellas cubra inmediatamente a las ante­
riores, toda vez que en esta fom1a se aminora el peli­
gro del deslave. 

Parece ser que de la masa de concreto depositada, 
en cada vaciada se conserva inalterable el núcleo, d is­
gregándose la envolvente. Si esta envolvente es cubier­
ta con rapidez por la siguiente revoltura, el deslave va 
siendo menor. • 

A las 24 horas qe efectuado el colado, se procedía a 
descimbrar a los bloques, realizando esta operación con 
buzos, quienes separaban los 4 cachetes del cajón para 
ser sacados por la grúa y depositados en tierra o sobre 
el chalán, para su limpieza, arreglo y armado para el 
próximo colado. 

En realidad, podría haberse descimbrado antes de 
las 24 horas, como algunas veces se hizo, más no había 
necesidad de ello por las limitaciones que la velocidad 
de la obra imprimía. 

Los bloques inferiores se iban colando separados, de­
jando un espacio de 4.50 metros entre uno y otro. Esto, 
además de' dar mayor movilidad a la obra, permitía el 
aprovechamiento de 2 grúas trabajando simultáneamen­
te, una más adelante de la otra colando exclusivamente 
los bloques inferiores del fondo de 4.00 de ancho por 
5.50 mts. de longitud y 2.00 de altura, y otra constru­
yendo los bloques intermedios entre cada dos ya hechos. 

Para estos intermedios, el cimbrado era más sencillo, 
puesto que con sólo dos caras del molde, perfecta­
mente unidas a los bloques anterior y posterior, se for­
maba el molde respectivo. 

El eje de cada hilada de bloques colados, era cuida­
dosamente establecido mediante control constante con 
dos tránsitos que aseguraban el alineamien to del muro. 
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Los bloques de 1a segunda y siguientes hiladas, con­
tadas del fondo hacia la superncie, se colaban cuatra­
peados, es decir, haciendo coincidir su centro con las 
juntas de dos bloques inferiores. Con esto se conseguía 
el monolitismo del malecón. Como e,n el caso de los blo­
ques inferiores, estos otros también se constnúan alter­
nados, dejando entre sí el espacio de 4.50 Mts. para 
colar posteriormente los intermedios. 

Por rnzón de procedimiento de construcción, los blo­
ques de hiladas ~1periores se dejaban desplazados 10 
cms. por el lado de atraque, con respecto al inferior 
que le servía de apoyo, a fin de conseguir una buena 
sustentación a ]a cimbra. Del lado de tierra no había 
problema por haber suficiente espacio, ya que cada blo­
que iba siendo menos ancho que su inmediato inferior 
correspondiente. 

El concreto empleado fué proporcionado para una 
fatiga a la compresión de 210 K/ CM2., com~ mínimo. 
Se utilizaron áridos de ]a región, de buena calidad, mez­
clados con 400 kilos de cemento por metro cúbico. 

Se previene en colados dentro del mar, que la mezcla 
sea más flúida que para co1ados en tierra, y por consi­
guiente se fabricó con una relación agua cemento ele 
28 litros por saco. 

En toda la obra se utilizó cemento nacional fabri­
cado por "Cementos Guadalajara'.', S. A., material que 
resultó de it1mejorables cuaHdades por sus apropiadas 
características. 

Es de desearse en obras de mar el uso de cementos 
puzolánicos, por la resistencia que ofrecen a las sales 
del mar, pero como este tipo de cemento no se hace 
en gran escala en México, debemos pugnar por su fa­
bricación en el país, como lo han hecho algunas Secre­
tarías de Estado con otros tipos, al ordenar para las 
grandes obras de Tiego, cementos ya de uso corriente, 
de bajo calor de fraguado, resistentes a los sulfatos, y 
otros. 

Cuando el colado dentro del mar 1,a sido afectado por 
la agitación producida por el oleaje, se nota en la parte 
de la estructura que descubre y cubre la marea, el signo 
evidente del deslave del concreto. La superficie es en­
tonces áspera y muesti·a a los agregados casi libres, 
semejando un concreto pobrísimo, o un piso desgastado. 
Por el contrario, cuando el vaciado no sufrió alteracio­
nes, la superficie es tersa, parecida a la de cualquier 
buen concreto exterior. 

El procedimiento hasta aquí descrito, es comparati­
vamente al proceso de bloques precolados, más rápido 
y económico. Ahorra grandes espacios que consumen 
los patios de colados de bloques, se realizan casi con 
el mismo equipo, y requieren indudablemente menos 
tiempo de ejecución. No demanda grúas extraordina-
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rías, pues mienb·as el ideal en el bloque precolado es 
el mayor peso, esto queda limitado por el costo de 
equipo potente, y capacidad de éste, aún cuando exis­
ten grúas hasta de 600 toneladas de capacidad. En 
cambio, en el bloque colado in situ, todo depende del 
tamaño del molde, el que teóricamente puede hacerse 
para cualquier volumen que se desee. 

En Manzanillo, el mayor bloque colado dentro del 
agua tuvo un volumen de 44 mts. cúbicos con peso 
aproximado de 97 toneladas. 

Un año escaso ha transcurrido desde la fecha de ter­
minación de los dos malecones del puerto coHmense 
( la obra se concluyó el 31 de diciembre de 1953) y en 
poco tiempo, no puede caH:6carse todavía la bondad 
de la obra. Ignoramos su duración y su resistencia al 
ataque del mar. 

Una duda nos queda. Los deslaves ocultos durante 
los vaciados, aquellos que no pudieron percibirse con 
claridad debido a la proftmdidad en que se realizaron, 
¿podrán dar un concreto homogéneo y resistente? El 
tiempo contestará esta pregunta. 

Hace unos cuantos meses, volvió a colarse dentro del 
mar también en Manzanillo, un pequeño muro que 
sirve de sustentación a las vías de la banda poniente 
del muelle fiscal. Por su pequeño volumen y situación 
especial bajo el mue1le, emplease el procedimiento 
"tremié", es decir se vació ~JI tubo, lográndose también 
magníncos 1·esultados. Estos dos ejemplos materiales po­
drán decir más tarde cuál es superior al otro. 

Dudoso o bueno, el método del bote concretero está 
ya empleándose nuevamente en el Puerto de Ensena­
da, B. C., en donde un muro de ah·aquc se construye 
en estos momentos. 

Si el deslave es ele temerse en aguas agitadas como 
son las del mar, no hay lugar a ningún miedo tratán­
dose de colados en aguas tranquilas. 

La Compañía Técnica Urbanizadora y Constructora 
"América", S. A., contratista de las obras de construc­
ción de los malecones de Manzanillo, consh'uyó tam­
bién por igual procedimiento, en agua dulce, las pilas 
para el puente carretero sobre el río Armería, Col., con 
resultados satisfactorios. 

Si algtma duda tenemos a{m respecto a l proceso en 
el mar, que no nos quede ninguna a) trntarse de obras 
en aguas dulces tranquilas. 

Quien tenga en proyecto una obra semejante, que no 
vacile en el método. Lo respalda ya la experiencia de 
Ingenieros Mexicanos. 
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Ideas para la Planeación 

Portuaria de México 
Por el Sr. lng. Luis F. Abreu García 

Sr. fog. Luis F. Abre11 García, pro­
fesionísta distinguido y quien ha 
realiZ1Jdo estudios sobre Obras Por­
tuarias q11e lo colocan como uno de 
los técnicos más preparados en el 
Ramo, principia en este mímero 
11na serie de trabajos de magnífico 
provecho para el mejoramiento de 

PRIMER CAPITULO 

las Obras de los Puertos. 

I TRODUCCION GENERAL 

Al observar y comparar el desarrollo económico y 
social de nuestras costas y altiplanicie, fácilmente se 
advierte que las primeras y sus recursos marítimos 
se encuentran inexplotados y poco poblados en con­
traste con la segunda y que el aprovechamiento ade­
cuado de su asombrosa potencialidad en beneficio de 
los mexicanos, clama por la creación de una política 
marítima a largo plazo debido a la imposibilidad finan­
ciera de que en un Sexenio Presidencial pueda con­
vertirse en realidad ; el desanoUo económico de nues­
tras costas, la explotación nacional de sus recursos ma­
rítimos; la creación de nuestra Marina Mercante de 
Altura y de Cabotaje, la creación de la industria de la 
construcción naval y la saturación creciente de nues­
tras costas con el número adecuado de Puertos- de altu­
ra y de cabotaje. Tal política marítima debe formar 
parte de un Plan integral de desarrollo de la economía 
nacional. Por estos motivos y ante una evidente impo­
sibilidad, la política marítima que el Gobierno Fede­
ral necesita crear, debe caracterizarnos por su solidez 
de principios, por su elasticidad y flexibilidad para 
adaptarse a condiciones y circunstancias imprevistas, 
por su contenido de beneficio humano, y por consi­
guiente, por la posibilidad de aplicarla continuada­
mente a través del tiempo durante varios sexenios basta 
lograr los objetivos citados. 

Considerando que t:mto, la formulación de esa po­
lítica marítima dentro del Plan integral, como este 
mismo, solo puede ser desarrollado por un conjunto de 
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Técnicos magistralmente dirigldos bajo los principios 
t:!nunciados en porque el presente trabajo solo se refe­
rirá a los Puertos y a sus relaciones con los demás aspec­
tos que integran esa política marítima, esto es: Explo­
tación de los requsos marítimos, marina mercante y 
construcción naval. 

A pesar de que todos estos aspectos caracterizan y 
definen las bases para crear la política marítima de 
la Nación, desde todos los puntos de vista se llega a la 
conclusión de que los puertos poseen la virtud de ser 
el centro de retmión, el polo de ab·acción, de todos los 
demás aspectos. Es decir, que los puertos adquieren 
desde el punto de vista jerárquico el primer lugar. Y 
esto nace del simple hecho de que un Puerto no es en 
realidad la parte física del conjunto de obras materiales 
visibles y tangibles, sino que en realidad el puerto es 
la sede de toaas las actividades humanas que le dan 
vida, fuerza y vigor a todos los demás aspectos. El 
puerto es, y debe ser en última instancia, el principal 
centro dentro de su propia zona de inflencia donde de­
ben industrializarse y someterse a procesos industriales 
sus recursos marítimos y las materias primas de impor­
tación, así como en su zona inmediata de influencia 
deben producirse y las más de las veces, industriali­
zarse, los recursos agrícolas, ganaderos y nuneros pro­
pios de ella, que han de transportarse por buques y 
vías terrestres y aéreas, y, el lugar donde deben esta­
blecerse las instalaciones para la reparación y cons­
trucción naval 

Al analizar estas conclusiones, se ve con claridad 
que es errónea la concepción de que el puerto es sola-
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mente una terminal de b·ansborde de mercancía, aun­
que desgraciadamente en mucho, nuestros pocos puer­
tos manifiestan esta característica lo cual no es más que 
un índice del estado de atraso en que se encuentra el 
desarrollo de la economía de nuestras tostas. También 
es errónea la idea de que no necesitamos puertos para 
el desarrollo de nuestra madna mercante, pues fácil­
mente se llega a una conclusión contraria si se ana­
lizan las características de nuestras costas en ambos 
litorales. En el Golfo, por ejemplo, las playas son ten­
didas y las corrientes litorales y playeras van cargadas 
de arenas, al m ismo tiempo que la de desemboca­
dura de los ríos que llegan a él, están obstruídas por 
bancos de depósito que en el mejor de los casos limi­
tan el calado de las embarcaciones a 2.5 metros y las 
albuferas y lagunas que bordean su costa son también 
de poca profundidad. En el Pacífico, aunque hay mu­
chas bahías naturales de profundidad aceptable, en 
general la protección que ofrecen en contra de los 
elementos naturales no es completa; habiendo también 
numerosos casos en que sucede lo contrario. 

Como consecuencia, se ve que antes de crear una 
marina mercante poderosa que responda a la poten­
cialidad de la economía de nuestras costas y la del res­
to de la ación, es necesario erogar grandes cantida­
des de dinero para proporcionar espacios de agua tran­
quila, profundjdad adecuada y capacidad suficiente que 
permita albergar y maniobrar con segLU·idad a los bar­
cos durante la ejecución de las operaciones de carga 
y desca1·ga y los períodos del mal tiempo. Precisando 
ideas debe decirse que el tonelaje de nuestra Marina 
Mercante debe aumentarse hasta ser capaz de trans­
portar el 50% del tonelaje de nuestro comercio exterior 
por lo mínimo, y el 100% del comercio de cabotaje pre­
sentes, sin importar el estado actual del desarrollo eco­
nómico de nuestros puertos, costas y país en general, 
ya que partiendo de éstas bases el desarrollo de la Ma­
rina Mercante, de la Industria de la construcción na­
val y el aprovechamiento de los recursos naturales 
terrestres y marítimos vendrá como una reacción y re­
sultado espontáneo y gradual de la apertura y habili­
tación de nuevos puertos y mejoramiento de los exis­
tentes al armonizarse con el resto del Plan Integral. 

Analizando el aspecto de la explotación de los recm-

"ASERRADERO EVERARDO" 

MADERAS DURAS TROPICALES 
Surtimos pedidos a toda la República. Por carro e ntero. Medidas 

largas, durmie ntes, etc., pida cotizaciones a: 
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Manuel Everardo S. • 
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Villahermosa , Ta basco. 
a nuestra Sucursal e n 
Cd. Francisco Rueda, Tabasco 
Domicilio conocido. 

Próximamente Inauguraremos una Sucursal en Mlnotltlón, Ver., 
donde tambi,n estaremos a sus órdenes. 

sos marítimos en relación a los puertos, debe aclararse 
que dicho aspecto no necesita puertos de gran profun­
didad y área porque el calado de las embarcaciones que 
con este fü1 usan y tiende a usarse, es bastante menor 
que el de ]os barcos de comercio general, pero esa 
mjsma razón hace pensar en la n(icesidad de construir 
o habilitar numerosos refugios portuarios que sirvan 
para ese tipo de embarcaciones dmante los períodos de 
tempestad. Sin embargo, si las embarcaciones pesque­
ras se proveen de todos los iosb·umentos modernos de 
navegación, compatibles con su tonelaje, y el Gobierno 
Federal mejora el servicio meteorológico es de espe­
rarse que el número de refugios pesqueros necesarios 
se reduzca a un mínimo compatible con las posibilida­
des financieras de la Nación. 

Habiendo discutido la jerarquía en que deben des­
anollarse los aspectos marítimos, y expuesto la impor­
tancia capital que tienen los puertos en el desarrollo 
de la economía costera y nacional se llega a la defini­
ción moderna de lo que es un puerto: "ttn puerto es 
una organización económica para el enlace de ws trans­
portes, en la cual el carácter material, el equipo y las 
instalaciones se encuentran subordinados a las finali­
dades de la economía de trastierra a la cual sirve. Aho­
ra bien, para que un puerto pueda satisfacer plenamen­
te esta definición debe reunir las siguientes condiciones 
actuales o crearlas conforme a un plan en el caso de 
uno nuevo. 

A.-Condiciones económicas generales. 
!.-Poseer una zona de influencia económica en cons­

tante desarrollo por la abundancia de sus recursos 
naturales, donde el volumen y valor de los bienes pro­
ducidos para la exp,edición tienda a equilibrarse con 
los que requiera la recepción, de tal manera que actúe 
como un incentivo para los medios de transporte. 

B.-Condiciones Sociales. 
II.-Mostrar condiciones urbanas favorables al des­

arrollo humano que garanticen la salud y el bienestar 
social. 

C.-Condiciones de Proyecto y Constructivas. 
IIJ.-Proporcionar un espacio de agua tranquila, pro­

fundidad adecuada y capacidad suficiente que permita 
albergar y maniobrar con seguridad a los barcos duran-

SR. ERN'ESTO COPPEL C. 
Lanchas de pesca deportiva 

FLOTA BI BI 
Mazatlán, Sin. 

Felicita a la Marina Nacional 
con motivo de su día. 

lo. de Junio de 1956. . 

Revista Técnica ÜBRAS MARlTL"1AS, junio 1 Q de 1956 



te la ejecución de las operaciones de carga y descarga 
y los períodos de mal tiempo. 

JV.-Tener capacidad para poseer sistemas rápidos y 
seguros de comunicación foterior de fáqü enlace para 
el transporte de mercancías que deban conducir los 
buques. 

V.-Ser susceptibles de adaptarse fácilmente en todos 
sus aspectos materiales para responder eficazmente a 
las demandas del progreso. 

D.-Condiciones Adtninistrativas. 
VI.-Proporcionar faci lidades administrativas para el 

despacho rápido de los buques bajo todas las condi­
ciones y situaciones. 

VII.- Manejar la carga al mínimo costo por medios 
rápidos y seguros. 

VIJI.-Proporcionar como mínimo, instalaciones para 
la reparación de barcos. 

Al analizar las condiciones anteriores, se desprende 
que una política portuaria con ecta, tomando cada 
puerto como una entidad independiente, debe constar 
de los siguientes aspectos: 

l o.-Los medios para su proyecto, construcción y 
conservación. 

2o.-Los medios para su adminish·ación y eA'Plota­
ción. 

Sin embargo, al tratar de relacionar todos los puertos 
entre sí en los dos aspectos a11teriores, con el desarroUo 
de la economía nacional, aparece el tercer aspecto de la 
política portuaria: 

3o.-Programa de Obras. · 
Siguiendo este orden, a continuación se analiza cada 

uno y se exponen las recomendaciones que se cree ayu­
darán a resolver el problema portuario de México, to­
mado como un aspecto de su desarrollo marítimo, ne­
cesario para que nuestro país aproveche en beneficio 
de sus habitantes los recursos naturales inexplotados 
que sus costas y mares manifiestan. 

MEDIOS PARA EL PROYECTO, CO STRUCCIO 
Y CONSERVACIO DE PUERTOS 

lntroclucci6n.-A1 analizar las condiciones de proyec­
to y constructivas que debe reunfr un puerto, aparece 
la necesidad de planear las obras de su defensa y las 

COMPAl'alA MARITIMA Y PESQUERA 

MAR BERMEJO, S. A. 
APARTADO No. 162 • 

PRESIDENTE Y GERENTE GENERAL ING. VICTOR P. MUSSIO 
ADMINISTRADOR GERENTE JUAN E. RIGOLLOT 

GUAYMAS, SONORA, MEXICO. 

Felicitamos muy respetuosamente al Sr. Presiden­
te de la República Don Adolfo Ruiz Cortines y a todo 
el persona/ de la Secretaría d,e Marina, con motivo 
del DIA DE LA MARINA . 

Junio l ' de 1956. 
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interiores ( muelles, dársenas, puentes, astilleros, etc. ), 
que afectan o modifican )as condiciones hidráulicas del 
medio. Por eso aJ planearse o modificarse un puerto, o 
cualqufor obra ingenieril, debe ser en función de: 

a) Las características naturales del medio físico. 
b ) La economía de la obra que comprende los costos 

de consh·ucción, conservación y operación, siendo el 
objetivo principal que los dos últimos sean mínimos. 

c ) Los beneficios económicos que se esperan de su 
presencia, no sólo en la economía propia del puerto, 
sino en la de su zona de influencia y de la nación. 

Desde todos los puntos de vista, el conocimiento del 
medio físico es indispensable puesto que rige y deter­
mina los otros factores. 

Hasta el presente en México, el proyecto y planea­
ción de las obras exteriores v de las interiores en con­
tacto con el medio hidráulico, se ha basado general­
mente, en especulaciones comparativas con el compor­
tamiento de oh·os puertos nacionales y extranjeros, lo 
cual lleva por lo común, a que cada proyectista conciba 
un proyecto distinto, sin tener en cuenta que · desde 
hace más de medio siglo comenzó a desarrollarse en 
los países más adelantados del_ mundo, un método gue 
ofrece la propiedad y virtud de estudiar juntos todos 
los criterios para obtener tm solo proyecto definitivo. 

El método consiste, en breves palabras, en recolectar 
sistemática y periódicamente los datos físicos caracte­
rísticos del sitio en que por razones económicas se desea 
planear un nuevo puerto o donde se piensa erigir nue­
vas obras. Con los datos tomados 1se construye un mo­
delo o copia a escala reducida ~el puerto en estudio, 
introduciendo en él las estructtt'·as propuestas también 
a escala. Operando el modelo conforme a la técnica 
que existe para el caso, se logra predecir el comporta­
miento del área hidráulica a escala natural. Toda la 
técnica se basa en principios físicos universalmente re­
conocidos. 

Las razones técnicas y científicas que ha hecho que 
el método citado anteriormente, sea adoptado cada día 
por mayor número de paises son: 

1.-Complejidad del compmtamiento del agua en 
movimiento bajo la acción de los fenómenos naturales. 

II.-El convencimiento, por la experiencia, de que la 
conservación de la navegabilidad de los puertos por 

·FLOTA INDIA 
LUIS PATRON 

Lanchas de Pesca Deportiva 
Felicita a la Marina Nacional 

con motivo de su día. 
JUNIO 1 o. de 1956 

Mazatlán, Sin. 

39 



medio de dragados es onerosísima ( ejemplo, Salina Cruz 
y Tampico). 

III.- Toda obra o estruch1rn bajo la acción del agua 
en movimiento, generalmente ocasiona disturbios en el 
equilibrio hidráulico difíciles de prevéer cuando no se 
aplica el método moderno, disturbios que posterior­
mente nuli:6can el objeto para el cual se erigió la cs­
tructm a ( ejemplo específico, Salina Cruz). 

No obstante todo lo anterior, en nuestro país la nue­
va técnica no ha susJituído a la comparación especula­
tiva por que no se 1-\'a dado la debida importancia a la 
necesidad de crear servicios especializados que en con­
junto recolecten y proporcionen los necesarios para el 
caso, y a una incomprensión inexplicable hacia Ia nue­
va técnfoa. En el cuadro ,.5igqiepte se atestigua lo ante­
ror, al observar las can tidades que ha erogado la Secre­
ta1ía de Marina con ese objeto a través de la Dirección 
General de Obras Marítimas dlU'ante el período de 1940 
a 1950 inclusive. 

o 

1940 ............ $ 0.00 
1941 ............ 21,271.59 
1942 .. . ......... 6,199.52 
1943 ...... ...... 0.00 
1944 ......... ... 0.00 
1945 .......... .. 14,743.00 
1946 ... . .... .... 14,113.00 
1947 ............ 0.00 
1948 ............ 0.00 
1949 . . .......... 0.00 
1950 ............ 817:084.14 

En este cuadro, también es posible advertir que du­
rante el año de 1950 se le ha dado mayor importancia 
a esa necesidad, aunque no en forma completa, pues 
la cantidad erogada en ese año se invirtió en su mayor 
parte sólo en estudios topohidrográficos del Puerto de 
Tuxpan, así como en el proyecto constructivo de sus 
obras exteriores (escolleras) . Esto se confirma, obser­
vando los cuadros 9 1 y 2 al final. 

Alternativas.-Como consecuencia lógica de lo an­
terior, y para satisfacer en nuestro país la necesidad de 
conocer el medio físico antes de consb·ttir nuevos puer­
tos y mejorar los existentes, así como para satisfacer 
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la misma necesidad de otras actividades de la Nación, 
se recomienda la adopción de una de las siguientes 
alternativas para el caso de puertos y la primera por 
ser de beneficio genera]: . 

PRIMERA ALTERNATIVA 

a) .-Establecimiento del Instituto Nacional A·utóno­
mo de Meteorología para Jo cual deben centralizarse 
en él, el servicio Meteorólogico dependiente de la Se­
cretaría de Agricultma y Ganadería, el servicio similar 
creado últimamente por la Secretaría de Recursos Hi­
dráulicos para allegarse mejores datos para el mejor 
proyecto de sus obras y la explotación de distritos de 
riego y el que está estableciendo la Secretaría de Ma­
rina para proporcionar más seguridades a las embar­
caciones. 

Tipos de Instalaciones y Obfctívos: 

El citado Instituto debe operar dos tipos de' i¡istala­
ciones con el objeto de servir eficazmente a las sJcre­
talÍas citadas : instalaciones permanentes o instalacio­
nes transitorias, sirviendo principalmente las primeras 
para los fines de la predicción del tiempo, mejor explo­
tación de los distritos de riego existentes y otorgarle 
más seguridades a la navegación. Debido a los fines 
que persigue este tipo de instalaciones, eUas deben 
ser completas, es decir que en ellas debe recolectarse 
todos los datos meteorológicos. Los Jugares en que se 
localicen estas estaciones meteorológicas pe1manentes 
deben escogerse cuidadosamente tierra adentro y en 
las costas e islas y todas ellas deben ser provistas de 
equipos de radio comunicación con el objeto de cen­
tralizar sus datos sin pérdida de tiempo en los centros 
de predicción. 

Las instalaciones transitorias, cuyo período puede 
ser hasta de 10 años como mínimo para estudiar el 
escurrimiento en Jas cuenca~ de los ríos, y hasta de 
un año como mínimo para predecir las características 
del oleaje en los lugares donde se desee abrir puertos 
al comercio o mejorar los existentes, serán instalacio­
nes incompletas, pues en ellas sólo interesa recolectar 
ciertos tipos de datos. Sin embargo, el número de estas 
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lo .. de Junio de 1956. 
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estaciones para una misma área debe ser mayor que en 
el caso de las instalaciones permanentes. 

La utilidad de ]os datos meteorológicos respecto a l 
proyecto de puertos se ve con clari~ad, cuando se con­
sidera que el fenómeno del oleaje y las corrientes que 
azolvan los puertos son efectos, del viento y que la 
ciencia, durante la guerra pasada descubrió un méto­
do que permite predecir los datos característicos de 
las olas y de las corrientes partiendo de los datos del 
viento en mar agentro y en las costas. Por esta razón, 
los datos de viento recopilados en ]as islas ( estaciones 
permanentes) junto con los recopilados en las área 
portuarias en estudio ( estaciones transitorias) son de 
utilidad imprescindible para el mejor proyecto de 
nuestros puertos. Cuando los puertos se localizan en 
ríos, entonces es también necesario conocer-el régimen 
del escurrimiento en ellos. 

Organizaci6n: 

Por todo lo anterior se concluye que, con el objeto 
de bajar el costo de operaciones del Instituto, su plan 
de acción debe estar encadenado a las necesidades de 
la economía nacional en sus aspectos de agricultura, 
apertura de nuevos distritos de riego, estudio de escu­
rrimiento de los ríos y apertura de nuevos puertos o 
mejoramiento de los existentes y, consecuentemente 
debe organizarse como entidad autónoma con repre­
sentantes de las tres Secretarías citadas. Con este obje­
to se propone la siguiente organización expuesta en el 
cuadro esquemático lQ 1: · 

I.-Un Consejo Técnico Administrativo con repre­
sentantes de la Secrearia de Agricultura y Ganadería, 
de Recursos Hidráulicos, de farina y Bienes aciona­
les e Inspección Administrativa. Las funciones de este 
Consejo deben ser principalmente, planear su aspecto 
económico y presupuestar; o vigüar el ejercicio de su 
presupuesto y planear la investigación. 

II.-Una D irección General con sus cuadros de téc­
nicos, investigadores y empicados, cuyo Director Ge­
neral sea nombrado pbr el Presidente de la Repúbli­
ca de una tema que le presente el Consejo, sin ser 
miembro de éste los componentes de tal terna. 

FULGENCIO RAMOS ORTA 
Contratista de Obras y Venta de Grava, Arena 

y Pilotes para el'\cortinados. 

Felicita respetuosamente al Sr. Presidente de 
la República y al Sr. Secretarib de Marina, con 
motivo del DIA DE LA MARINA. 

Junio 1 o. de 1956. 

Tampico, Tamps. 
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Erogaciones: 

Es posible preveer que la creación del Instituto no 
significará para el Gobierno Federal grandes erogacio­
nes, pues lo que fa lta establecer principalmente son 
las estaciones permanentes en las islas, aumentar w1 

corto número de éstas en las costas y en el interior de 
la República, al mismo tiempo que, de acuerdo con las 
necesidades específicas de )as Secretarías de Recursos 
y farina en el próximo período presidencial, estable­
cer las estaciones transitorias que esas Secretarías de­
manden. U na inteligente y bien planeada organiza­
ción del Instituto revelaría que la principal erogación 
sería en equipo, pues debido a que la mayor parte de 
éste es automático no es necesario un personal excesi­
vo muy especializado a menos de que se trate de cen­
tros de predicción. 

El servicio Meteorológico de la Secretaría de Agri­
cultura actualmente tiene un presupuesto de dos mi­
llones aproximadamente, y suponiendo que la Secreta­
ría de Recursos llidráuHcos erogue una cantidad se­
mejante, se estima que el Instituto pueda cumplir sus 
fines con un presupuest<? inicial de seis millones de 
pesos para el primer año con el objeto de adquirir el 
equipo faltante y tres millones de pesos para su opera­
ción anual, significando esto que la erogación durante 
el sexenio será de 24 millones de pesos, aproximada­
mente igual a lo que actualmente gasta el Gobierno 
Federal en los servicios separados de Agricultura y Re­
cursos Hidráulicos. 

b ) .-Creaci6n del l nstítyt-0 N acionttl de Oceanogra­
fía, autónomo para manejar su presupuesto pero de­
pendiente de la Secretaría de ?-.Iarina para la planea­
ción de sus trabajos e investigaciones. 

Tipos de estudio y objetivos 

Aunque las investigaciones de este Instituto tienen 
por Bn inmediato principal estudiar los recursos marí­
timos científicamente para explotarlos más racional­
mente, desde el punto de vista portuario su utilidad 
se manifiesta cuando se ve que es imposible proyectar 
un puerto sin conocer la hidrografía costera la salini­
dad de las aguas y las variaciones de la dirección y ve-

' ' 
FERRETERIA 

LA FAMA ' ' 
ZORRILLA Y CIA. SUCR. 

FRANCISCO ZORRILLA 

Muelle y Ribera No. 209 Ote. 
Apdo. 13 Tel. 2- 27-48 

Tampico, Tam., México. 
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locidad de los distintos tipos de corriente. Desde el 
punto de vista de la navegación, el interés de los datos 
oceanográ6cos es de menor importancia, aunque los de 
orden hidrográfico son indispensables. ~n resumen los 
tipos de estudio que debe realizar este lnstHuto son: 

!.-Estudios hidrobiológicos marítimos y recolección 
de los datos oceanográficos necesai-ios para formular el 
inventario de nuestra riqueza marítima. 

II.-Estudios y recolección de datos físico-químicos 
generales del mar p(ra ser usados con el fin anterior 
y el mejor proyecto de nuestros puertos. 

III.-Levantamiento h:idrográ:6co de nuestras costas 
para el uso de la navegación, la situación de los bancos 
pesqueros y el mejor proyecto de nuestros puertos. 

Organización: 

Al observar los tipos de estudios que deben realizar 
el Instituto, se ve que su creación interesa particular­
mente a la Secretaría de :Marina, por lo qué se pro­
pone para él la siguiente organización que persigue 
el objetivo de otorgarle cierta autonomía y planear Ja 
investigación de tal manera <I,Ue se obtengan los mejo­
res resultados a bajo costo. (Ver cuacho esquemático 
N9 2 para su organización. ) 

I.-Un Consejo Técnico-Administrativo formado con 
los representantes de las Direcc,iones de Pesca, de 
Obras Marítimas, de Marina Mercante, y de la Armada 
dependientes de la Secretaría de Marina, un represen­
tante de la Secretaría de Bienes acionales e Inspec­
ción Adminisb·ativa y su Presidente que será nombra­
do por el Secretario de Marina. 

Las funciones principales de este Consejo serán pla­
neax su presupuesto, vigilar el ejercicio de éste, pla­
near la investjgación respectiva y proponer al Secreta­
rio de Marina una terna para que nombre al Director 
General. 

II.-Una Dfrección General con sus cuadros de in­
vestigadores: técnicos y empleados,_cuyo Director Ge­
neral sea nombrado como lo indica el párrafo anterior. 

Posibilidades de financiamiento: 

Las actividades del Instituto de Investigación Ocea­
nográfica pueden financiarse por uno de los dos proce-
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Cemento, Ladrillo, Varilla Corrugada "LAC" - Ma­
terial Eléctrico y de Plomería - Tubería de Cobre, 
Galvanizada y de Fierro Fundido - Azulejos "AGUI-

LA" y toda clase de Artículos Sanitarios. 

dimientos siguientes: totalmente por el Gobiemo Fe­
deral o con fa cooperación de las Industrias Pesqueras 
y de los Transportes 1arítimos. 

El primer procedimiento significa que el Gobierno 
Federal sufragará todos los gastos, lo cual es correcto 
partiendo del principio de que es deber del Estado aus­
piciar tanto científicamente como económicamente el 
desarrollo de las actividades productivas que empren­
dan los ciudadanos, pero si se parte de que por lo ge­
neral en nuesb·o país la iniciativa privada manifiesta 
con poca tendencia para procurar el bien común en un 
país pobre y poco desarrollado como el nuestro, se con­
cluye que es justo obligar a la parte que recibirá di­
rectamente los beneficios que coopere en la medida de 
sus posibilidades. De acuerdo con este último razona­
miento se recomienda que se estudie si es factible que 
la Industria Pesquera coopere en un 30% o menos por 
ser la más beneficiada y la de los Transportes Maríti­
mos, con un 20% por estar menos desarrollada. La for­
ma de obtener la cooperación antedicha puede realizar­
se al decretar un impuesto especial sobre tonelac4is de 
pescado y sobre toneladas neta de barco mayor de 
100 toneladas. 

Con el objeto de asegurar a esas mismas actividades 
privadas que el producto de su cooperación será bien 
aplicado, se recomienda que se les baga partícipes en 
la admfo istración del Instituto por medio de dos repre­
sentantes a cada una de ellas en el Consejo Técnfoo Ad­
ministrativo del mismo, siendo uno por cada costa. 

Complementariamente a la creación del mismo Ins­
tituto se recomienda que los ln!itHutos Pesqueros que 
ha creado la Industria del ramo con la cooperación del 
Gobierno Federal tengan un representante del Institu­
to con el fin de uniformizar los métodos de jnvestiga­
ción, centralizar los datos, así como para ahorrar es­
fuerzos y gastos. 

Erogaciones: 

Es de esperarse que la creación del Instituto resulte 
un poco costosa pues hay que partir desde la adquisi­
ción de dos barcos - laboratorios, uno para cada cos­
ta, que sirvan para recolectar datos fisico-químicos del 
mar al mismo tiempo que para estudiar los hábitos 

Fundada en 1848 
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de las especies madtimas comestibles e industrializa­
b]es, y otros dos barcos uno para cada costa, con el 
obje to de continuar el Jevantamicnto hidrográ6co de 
nuestras aguas territoriales y p la taforma costera, corri­
giendo así todas las fallas de las cattas marítjmas y 
precisando mejor los detalles topohidrográ:ficos que se 
requieran conocer para proporcionar mayores seguri­
dades a las embarcaciones. 

Estos barcos y su instrumental de laboratorio y na­
vegación suponen nh costo aproximado de 8 miJloneS' 
de p esos, fluctuando su costo ele operación alrededor 
de 3 millones anuales, lo que hace un total de 26 mi­
llones durante el sexenio. 

Estos barcos y su instrumental de laboratorio y na­
vegación suponen un costo aproximado de 8 millones 
de pesos, .Buctuando su costo de operación alrededor 
de 3 millones anuales, lo que hace un total de 26 mi­
llones durante el sex{!TÚO. 

) 

e) .-Creación de la Oficina de Ingeniería del Cam­
po y Experimental, dependiente de la Dirección de 
Obras Marítimas, la cual servirá directamente para re­
colectar aquellos datos de campo que deban obtenerse 
con más intensidad en las áreas portua1·ias donde se 
planee abrir nuevos puertos o donde se necesita mejo­
rar el funcionamiento hidráunco de los existen tes, al 
mismo tiempo que servirá para sómeter invariablemen­
te e l proyecto de los puertos a la verificación de labo­
ratorio conforme a la técnica citada, la cual ha penni­
tido en los países que la aplican sistemáticamente ba­
jar los costos de construcción, conservación y opera­
ción de los puertos, especialmente estos dos últimos. En 
síntesis, la citada oficina tendrá como objetivo proyec­
ta r los puertos desde el punto de vista hidráulico y de 
la seguridad a la navegación. 

Los datos físicos que deberá recolectar sistemática­
m ente y p críodicamente esta oficina serán topohidro­
grafía de área portuaria y de la probable zona inme­
dfota de influencia de los puertos, da tos del escurri­
miento de los ríos que desemboquen en el área por­
tuaria o cerca de ella, datos de las corrientes p layeras 
y litorales, da tos meteorológicos complementarios cuan­
do sea necesario, y datos áe marea y oleaje. 

BENITO L. LOPEZ 
SERVICIO ESPECIAL DE CABOTAJE 

CONSIGNATARIO DE BARCOS Y MERCANCIAS 
PARA TODA LA REPUBLICA 

M e permito felicitar respetuosamente al Sr. Pre­
sidente de la República Don Adolfo Ruiz Cortines y 
al Sr. Secretario de Marina Don Roberto Gómez Ma­
queo, con motivo del DIA DE LA MARINA y por su 
alto interés patriótico en el Progreso de nuestra Ma­
rina M ercante Nacional. 

Av. Centenario No. 109 Tel. 2- 10-50 
Tampico, Tamps. 

Junio 1 o. de 1956. 
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Organización: 

La organización de esta oficina es de interés interno 
para la Secre taría y particularmente para la Dirección 
de Obras 1arítimas, por lo cual sólo se e>.1)one esque­
máticamente en el cuadro N9 3 anexo. 

Erogaciones: 

Las erogaciones que esta ofic ina requiere serán un 
poco fuertes injcialmente, sobre todo por que hay nece­
sidad de adqub'ir w1 conjunto de embarcaciones me­
nores, equipo científico de campo y laboratorio, así 
como construir el edificio donde se realizarán los expe­
r imentos de laboratorio. Como consecuencia de ésto, 
las erogaciones necesarias se estiman de la siguiente 
manera. 

! .-Construcción de los edific ios de la-
boratorio y la adquisición de su equipo $ 8.000,000.00 

11.-Adquisición del equipo de campo $ 2,000,000:00 
111.-Obtención de los datos de cam-

po durante un año y el estt~dio experi-
mental en el Laboratorio por puerto. $ 1.250,000.00 

Los dos primeros renglones se estiman partiendo de 
la suposición de que se desarrollará durante el sexen io 
próximo, el programa propuesto en el Capítulo Cuarto 
de este tema. 

SEGUNDA ALTER ATIVA: 

a) .-Creación del Instituto Nacional de la Investiga­
ciones Oceanográ:B~s y de 1eteorología Marítima, pa­
ra el cual se recomienda la misma organización citada 
en la primera alternativa en cada caso, ya sea que se 
obtenga o no la cooperación d e la Industria Pesquera y 
la de los Transport es ~[ar ítimos. Lá única diferencia 
con la proposic ión semejante de la primera alternativa 
es que este Instituto tendrá además la función de ins­
talar las estaciones meteorológicas perman entes en islas 
y puntos claves de la costa y las transitorias en las áreas 
portuarias conforme el plan de apertura de nuevos 
puertos y mejoramiento de los existentes. Si ésta alter­
nativa se considera mejor para sustituir a las partes (a) 

RICARDO CAREAGA E HIJOS, S. DE R. l. 

AGENTES DE BUQUES Y COMISIONISTAS 

RECIBO Y REEXPEDICION DE TODA CLASE DE MERCANCIAS 

Calzada Miguel Alemán No. 187 

Apdo. Postal 256 Despacho 31 Tel. 13-15 

ACAPULCO, GRO. 
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y ( b) de la primera, el presupuesto será correspondien­
te al del Instituto de Investigación Oceanogránca más 
un millón de pesos anuales. b ). Creación de la Oficina 
de Ingeniería de Campo Experimental como se reco­
mienda en la parte ( c) de la primera alternativa. 

Comentario.-La adopción de cualquiera de las al­
ternativas anteriores resuelve el problema en cuanto a 
puertos, más aún, con sólo crear la Oficina de Ingenie­
ría de Campo y Experimental podría resolverse el mis­
mo problema con sólo agregar al presupuesto citado de 
la misma Oficina alrededor de un millón anual de pesos. 
De esto se deduce que por lo mínimo debe aceptarse la 
creación de esta oficina con el presupuesto aumentado 
en la forma citada, puesto que las siguientes razones 
lo conflnnan y lo demuestran como imperativo inelu­
dible: 

I.-Es una práctica corriente en Inglaterra, Francia, 
Alemania, URSS, Austria, Italia, Bélgica, Holanda, Chi­
na, India, Japón, Birmania, Ceilán y Estados Unidos 
de orte América, porque además de ser el único me­
dio con que cuenta actualmente la ingeniería portuaria 
para el proyecto y diseño correctos, presta una gran 
ayuda en la invención y descubrimiento de nuevos pro­
cedimientos de construcción y conservación de las 
obras, abaratando ambos que en nuestro país son, a 
menudo, tan altos que norman la capacidad financiera 
de la ación para ejecutar un número mayor de bene-
6.ciosas inversiones. 

II.-EI monto de la inversión inicial necesaria para 
construir un nuevo puerto de 10 m. de calado tiene en 
nuestro país un promedio de 50 millones de pesos. El 
costo de los estudios de campo, experimentales y planos 
consb'uctivos no rebasaría un total de 2 millones de 
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pesos por puerto, lo cual significa un 4% del costo total 
o menos, porque la experiencia adquirida puede apro­
vecharse en algunos casos para disminuir el costo del 
proyecto de los puertos subsecuentes. Este porcentaje 
es mínimo al tomar en cuenta que un proyecto para el 
cual no se aplica toda la técnica ya explicada puede 
ocasionar errores irreparables que en el mejor de los 
casos se b·aducen en un altísimo costo de conservación 
de la navegabilidad por medio de dragamientos con­
tinuos. 

III.-Si se toma en consideración que nuestro país 
debe desarrollar la economía de sus costas, y, por lo 
tanto, efectuar illla gran inversión a largo plazo para 
mejorar los puertos existentes y abrir nuevos al comer­
cio; y si al mismo tiempo se considera que el financia­
miento de estas grandes obras generalmente se hace 
por medio de empréstitos a gobiernos extranjeros, se 
concluye que es moral desde el punto de vista de los 
intereses superiores de la patria. no imponer cargps one­
rosos a las generaciones venideras al ejecutar proyectos 
que no respondan eficazmente a las flnaHdades para las 
cuales se construyeron. Pudiendo suceder esto, si en 
lo sucesivo no se adopta el método moderno de pro­
yecto de puertos basado en el procedimiento tantas 
veces aludido. 

Dentro del plan de creación de la Oficina mencio­
nada debe existir una fase casi simultáneamente con la 
construcción del laboratorio )' la recolección de datos 
de campo y es la que se refiere a la preparación de los 
cuadros técnicos nec;esarios para operar aquél, ya que 
nuestro país prácticamente carece de ingenieros e in­
vestigadores previamente entrenados para el objeto. 

( Continuará en el número sig11ie11te) 

El Sindicato de Trabajadores Terr acer os, 
Constructores y Conexos de la República 

Mexicana. 
Delegación en Maza tlán , Sin. 

Hace presente sus felicitaciones a la 
Marina Nacional con motivo del 

Día de la Marina. 
Junio lo. de 1956 . 

Maza Llán, Sin. 
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Breve Bosquejo Histórico sobre las Construcciones 

y Explotación de Puertos 

I. HISTORIA.-En este breve resumen histórico nos 
referimos exclusivamente a las caractersíticas especiales 
que sobre explotación y construcción de puertos ha ve­
nido marcando la evolución en ]os distintos países y 
puer tos de más significación en el comercio marítimo. 

Fenicia y Cartago y los rodios y focenses en la anti­
güedad, al establecer sus puertos nacionales y colonfa­
Ies ( Cartagonova, R~sas, Cades) con vistas a Nna ex­
pansión guerrera de tipo comercial, crearon un régimen 
militar preponderante al que vi.vieron subordinadas to­
das las demás autoridades y usuarios. Lo mismo sucede 
en la baja Edad Media. La evolución marcada por el 
Renacimiento reflejada nítidamente en los puertos de 
Venecia, Barcelona y Bilbao, introduce los principios 
de una legislación comercial, dando autoridad en el 
manejo y administración de los puertos a la burguesía 
representada por los grandes comerciantes armadores. 
Lo mismo puede observarse en las ligas y puertos del 
Mar del Norte y Báltico l1asta bierl avanzado el siglo 
XVII. 

A partir de esta época, la política administrativa de 
cada uno de los puertos fundamentales del mundo, ad­
quiere una fisonomía peculiar correspondiente a las 
ideas de la época y al régimen absolutista que alumbra 
sus albores. 

Veámoslo brevemente: 

ALEMANIA.-Su puerto fundamental es Hamburgo 
( tal vez ya no lo sea después de su destrucción total 
durante la guerra que acaba de terminar). Es el puerto 
tipo, precursor de las administraciones autónomas. Ciu­
dad libre desde 1292 constituía una República Mercan­
til dirigiendo su puerto por un Senado. Hacia 1715, 
por imperio de las necesiaades mercantiles evolucionó 
hacia un Comité procedente del viejo Senado a que fué 
confiado el estudio de los proyectos para la creación 
de un organismo definitivo encargado de las mejoras 
y administracióll del puerto. • 

Fué fecunda esta organización y sus labores obtuvie­
ron grandes éxitos, llegando a ser Hamburgo el puerto 
más importante del orbe hacia 1912. Su preponderan­
cia comercial llenó de preocupaciones a las grandes 
potencias y a los puertos más importantes de la tierra. 

En resumen, el puerto constituyó una propiedad del 
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Por el Sr. Ing. Fernando Dublán 

Estado libre de Hamburgo, manejado por 3 Departa­
mentos: Hacienda, Obras Públicas y Comercio y 1 ave­
gación. El Servicio Interior co1Tía a cargo de una co­
misión de muelles · controlada adminjstrativamente y 
con residencia en la localidad . 

El mecanismo legal de este pueito puede sintetizarse 
así: las instalaciones portuarias eran de propiedad pú­
blica y las aguas del puerto con los vasos artificiales 
debían ser operados por la ciudad, así como los muelles, 
equipos, vías, elementos mecánicos y dársenas; sin per­
juicio de que alguna parte de ellos, pudiera ser otorgada 
en concesión exclusiva a líneas navieras regulares y 
constantes; pero bien entendido, que estas concesiones 
reservaban elementos suficientes para que otros bar­
cos pudiesen Iealizar con holgura sus operaciones libre­
mente. También, con el objeto de impulsar la Indus­
tria Naviera se otorgaban lotes de terrenos a compa­
ñías constructoras de buques. La.propiedad, operación 
y control de los almacenes, qúe en un principio fué 
de propiedad privada, exigió.su transformación en al­
macenes públicos, otorgando la administración a una 
empresa mixta para su mane¡o durante 50 años. Esta 
empresa se denominó Compañía de Almacenes del 
Puerto libre de Hamburgo. 

AMBERES.-Administra este puerto tm consejo pre­
sidido por un burgomaestre nombrado por la corona y 
39 miembros, dependiendo de él una comisión adminis­
h·ativa que tiene a su cargo el estudio de todos los 
asuntos y una comisión ejecutiva de trabajos, desdo­
b lada en comisiones de Comercio, Policía de Puerto, 
Capitanía y Trabajos Públicos. 

Corresponde directamente al Estado de la Policía de 
la Rada, Faros, Servicio de Prácticos, Explotación de 
Ferrocarriles y la Aduana, cuyos servicios se armonizan 
con el Consejo, mediante una Comisión Consultiva inte­
grada por 5 miembros del Estado y 24 del Ayunta­
m iento. 

o obstante esta conexión y el espíritu profundamen­
te ciudadano de los belgas, la adminjstración no es lo 
perfecta que fuera de desear. Tanto la subdivisión de 
fos servicios, como el excesivo elemento burocrático, 
produce colisiones administrativas q ue hacen difícil una 
unidad de criterio y coordinación en todas las activi­
dades. 

BARCELONA.-Desde 1868 existe una Junta creada 
para la ejecución de las obras planeadas en 1856. Dis-
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pone para realizarlas y desarrollar su vida económica 
de impuestos por fondeadero, por carga y descarga y 
por faros, tanto en la navegación nacional, como en la 
de altw-a. 

La Junta está facultada para emitir obligaciones y 
cuenta con una subvención del Estado considerable, 
llegando también a poder establecer un impuesto sobre 
pasajeros que se incorpora a los demás ingresos ya ci­
tados. 

E stá integrada a par tir de 1898 por 2 diputados pro­
vinciales, 2 concejales del Ayuntamiento y 2 vocales de 
la Sección de Comercio de la Junta d e Agricul tma, 
Industria y Comercio, 5 come1·ciantes y marinos de la 
localidad, un comandante de marina, un ingeniero di­
rector de las obras y un presidente que deberá ser el 
Gobernador de la Provincia o su representante. La Jun­
ta se denomina "Junta de Obras del Puerto de Barce­
lona". 

Su funcionamiento ha sido bastante eficiente, y por 
ello, pudo realizar importantes obras de ampHación y 
conservación ,contando con servicio de limpieza y ca­
rena de buques, talleres, grúas, tinglados, básculas, etc. 
Tambi6n dispone de un servicio á e policía del puerto 
dependiente dü-ectamente de ella. 

FRA CIA.-Los puertos &anceses hasta antes de la 
primera guerra mundial adoptaban en su construcción 
y explotación un sistema cenh'alista. A pesar de haberse 
invertido sumas eno1mes en su mejoramiento, no al­
canzaron la importancia de los puertos europeos de su 
categoría; por estas consideraciones, se llegó al con­
vencimiento d e que tal política era defectuosa y anti­
económica. Una admin istración d e puertos a control 
remoto debía incidir forzosamente en una burocratiza­
ción d e servicios, rutinas y corruptelas suficientes para 
llevar al puerto al marasmo y la decadencia. 

Corregidos en parte estos defectos, la administración 
de los p uertos franceses, foé confiada a las Cámaras de 
Comercio Porteñas, a quienes se entregó el manejo d e 
la explotación pasando a ser propietar ias del equjpo, 
almacenes, ferrocarriles, e tc., etc., con facultades para 
recaudar y administrar los distintos ingresos. Cierto, 
que las obras materiales siguieron siendo ejecu tadas di­
rectamente por el Estado; pero su costo, se carga a las 
Cámaras de Comercio sin entorpecer las funciones ad­
ministrativas de éstas. El Estado se transfo1mó a estos 
fines en una s imple empresa constructora. 

Como excepción a este nuevo sistema, subsisten en 
Marsella algunas dársenas p ropiedad de una compañia 
particular que controla el dique seco y los almacenes 
de la ciudad. 

AMSTERDAM Y ROTTERDAM.-Estos puertos ho­
landeses, siguiendo la línea belga, son propiedad de las 
ciudades, quienes erogan el capital necesario para sus 
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obras recaudando contribuciones, especiales. Esto per­
mite disminuir los derechos de los puertos, situándolos 
en condiciones de competencia con los de otras nacio­
nes competidoras. 

La administración está confiada a un Consejo presi­
dido por un burgomaestre designado por la Corona y 
45 miembros, de los cuales, 4 representan el Ayunta­
miento. Este Consejo ejecuta las obras y las explota por 
medio de comisiones especiales bajo su control. 

INGLATERRA.-La tradición liberal que en materia 
de obras públicas y vías generales de comunicación que 
forma la legislación inglesa, se reflejó en sus puertos, 
hasta la promulgación de leyes especiales recientes. De 
el1as, surge un organismo consultivo integrado por el 
primer lord del Almirantazgo, el canciller Duque de 
Lancaster y el presidente del "Board of h·ade". 

En la actualidad existe en cada puerto un sistema 
administra tivo llamado "Public Trust integrad~ por au­
toridades especiales electas por los interesado~ en· el 
puerto, tales como propietarios, comericantes, armºado­
res y el Estado. La primera organización correspondió 
al puerto de Liverpool en 1858 seguido después por 
Londres, Bristol, Glasgow, etc. 

Su integración consiste en 28 miembros, de los cuales, 
24 son negociantes de Liverpool y los 4 restantes son 
nombrados por el "Marsey Conservancy Commision' •; 
de Londres. 

E l "board" es sólo una institución honoraria de inte­
rés público pero con facultades amplias para concertar 
empréstitos debido a su bien implantado crédito públi­
co. Están bajo su conb·ol las dársenas, diques flotantes, 
muelles, canales, cuerpos de policía, etc. Aparte de su 
importancia, el puerto de Londres fué de los peor admi­
nistrados de Europa hasta 1908 a consecuencia de su 
deficiente adminfatración. Estaba gobernado por cor­
poraciones independientes y distintas; ello condujo a un 
desbarajuste adrninish'ativo bastante para catalogarlo 
por debajo de otros puertos de la propia nación. Tan 
sensible experiencia, obligó al Parlamento Inglés en 
1908 a crear un organismo especial donde se funden las 

LUIS F. ABREU GARCIA 
ING. CIVIL - U. N. A. M . 

Estudios Postgraduados en Puertos y Vías Navega­
bles en University of Michigan, Cornell University y 

• University of California. 

Formula sinceros votos por el encauzamien­
to de la Secretaría de Marina, hacia una polí­
tica constructiva en beneficio de México en este 
día dedicado a todos sus colaboradores. 

Junio 1 • de 1956. 
M éxico, D. F. 
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atribuciones de las 5 corporaciones anteriores, com­
puesto de 18 miembros electos y 10 nombrados directa­
mente, con un jefe y un subjefe. A partir de la consti­
tución de este organismo, se inició la ~olítica de adqui­
sición de los principales docks, lo que· no impide sub­
sistan todavía muelles y dársenas de propiedad parti­
cular. 

Existen también en Inglaterra a{m, puertos poseídos 
totalmente por partkulares o compañías que los e>.']?lo­
tan y .administran individualmente, así como pue1tos de 
propiedad del Estado manejados por el Almirantazgo. 
De cualquier modo, el régimen portuario inglés a nues­
tro juicio, no puede aceptarse como escuela digna de 
imjtación. 

ITALIA.-EI puerto de Génova se maneja po m1 con­
sorcio autónomo con intervención del Estado, de varias 
provincias, de algunas ciudades, de las Cámaras de Co­
mercio, de la Aclmittisb·ación de los Ferrocargles del 
Puerto y de los obreros. 

La explotación y los trabajos dependen rurectamente 
de ese consorcio, quien dispone d elos ingresos del puer­
to y de una subvención Jel gobierno. En la construcción 
de los puertos, y según la clasficación en que están 
comprendidos, participa el Estado, las provincias y los 
munfoipios en determinado tanto por ciento. 

ESTADOS UNIDOS.-No es uniforme e] sistema de 
explotación y construcción de los puertos norteamerica­
nos. Refuiendonos por ejemplo, al Puerto de Filadelfia, 
está manejado por una rama del Gobierno Mu1ücipal; 
el Departamento de Docks, cuyo jefe es nombrado por 
el Alcalde. 

Este sistema, por la intromisión constante de la polí­
tica, no fué muy fecundo en éxitos por lo cual se trató 
de evitar tales obstáculos y defectos, adaptando un sis­
tema parecido al inglés de "Publ ic Trust". Pese a todos 
los esfuerzos realizados, y refiriéndonos al puerto de 
New York, donde conver,gen 184 comunidades, muni­
cipios y poblaciones correspondientes a 2 Estados; las 
dificultades de organización siguen siendo extraordina­
rias a pesar de la creación del "Port of ew York Au-

Cía. Pesquera Neptuno, S. A. de C. V. 

en Punta de Lastre. 

Felicita a la H. Armada Nacional y todo el 
personal de lo Secretaría de Marino, con mo­
tivo del DIA DE LA MARINA. 

Junio 1 o. de 1956. 

Guoymos, Son. 
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thority" destinada a armonizar bajo un plan general los 
trabajos de organización y mejoramiento del puerto. 

I I.-CRITERIO MEXICANO.-Mucho se ba escrito 
por .figuras eminentes en las ciencias económicas y de 
la ingeniería para lograr allegar un sistema objetivo de 
fácil aplicación en no importa qué país, para la cons­
trucción y explotación de los puertos; pero la comple­
jidad del problema y las cuaüdades típicas de cada uno 
de los países de la tierra, referidas a los factores geo­
gráfico, geofísico, demográfico, económico, etc., etc., 
aconsejaron a todos, la conveni.encia de moverse dentro 
del terreno del más pmo eclecticismo, si se desea llegar 
a soluciones optimas. 

En su mecamsmo general pueden agruparse los puer­
tos de una serie de grupos perfectamente definidos, 
donde el factor propiedad conjugado con los dominios 
d irecta y útil, puede clasificarse como vamos a exponer, 
teruendo en cuenta el donunio eminente del Estado 
siempre imprescriptible e inalienable. 

l o.-Puertos propiedad del Estado con administra­
ción directa de éste más o menos cenh:alizada. 

2o.-Puerto propiedad del Estado admfaistrados por 
un organismo dirnctivo único y especial de tipo hono­
rario. 

3o.- P uerto propiedad del Estado, pero otorgados to­
talmente para su explotación a un concesionario. 

4o.-Puertos propiedad del Estado, con concesión 
parcial para su explotación a'"determinados organismos 
o empresas. 

5o.-Puertos propiedad del Estado administrados 
públicamente por varios organismos independientes sin 
plan de conjunto. 

60.-Puertos de propiedad particular. 

De cualqufora de las combinaciones precedentes, he­
mos señalado algún ejemplo; pero por nuesn·a vecindad 
con los Estados Unidos, vamos a insistir en los tipos de 
organización de sus puertos, que puede reducirse a tres: 

a ) Administración por un departamento de1ivado 
del gobierno de la ciudad y bajo la presidencia de un 

SOCIEDAD COOPERATIVA DE PRODUCTORES 
."Artesanos Unidos", S. C. L. 

RcGISTRO No. 1 433 P 
Aparta do Postal 164 

Punta de Arena 
Teléfono No. 4-81 

Guayma s, Sonora 

CO NSEJO DE ADMINISTRACION: 
Presidente: PEDRO MACHADO 

Secretarlo: OSCAR ROMO 
Tesore ro: JORGE MEZA SMITH 

Director General Técnico: DANIEL BELLOT 

Talle r Mecánico - Fundición de Hierro, Bronce y latón 
Soldadura Autógena y Eléctrica - Trabajos de Torno 
Reparación de Maquinaria en Ge ne ral e Instalación 
de Motores de Todas Clases - Contamos con Pe rsonal 

Compe tente y Experimentado. 
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comisionado nombrado por el alcalde, de carácter polí­
tico y no técp.ico. Tipo: F iladelfia. 

b ) Sistema inglés adaptado a la idiosincrasia nortc­
ameiicana: "Public Trust", pero sin r,erfecto funciona­
miento por intromisiones, de la polltica y lesión fre­
cuente de los intereses del Hinterland del Puerto. 

c) Comisiones nombradas por el Gobernador del Es­
tado, generalmente por 3 años, con carácter de hono­
rarias, pero con facultades financieras y atribuciones 
bastante amplias. ~ipos: New Orleans y San Francisco. 

En realidad, ninguna de estas tres modalidades reúne 
condiciones suficientes para ser aceptadas, como tam­
poco Jas contienen sus precedentes ingleses. Por tanto, 
sería conveniente establecer para México algo que res­
pondiera a nuestras necesidades y peculiar modo de 
ser bajo formas y ventajas de fácil adaptación y expli­
cación. 

Antes de proponer aqueUo que la experiencia nos ha 
dictado, bueno será trazar un bosquejo del sistema ge­
neral aplicado en nuestros puertos. 

Sin lugar a dudas, estamos comprendidos en el grupo 
5o. de los anunciados anteriormente; o sea, en régimen 
de propiedad estatal y administración confiada a varios 
organismos independientes sin plan de conjunto. 

En efecto, cada una de las secretarías del Estado 
posee en el Puerto una delegación con diversos nom­
bres, que trabaja independientemente y con frecuencia 
con marcados antagonismos: 

Capitanía de Puerto. 
Aduana. 
Oficina de Hacienda. 
Ferrocarriles. 

Esto en cuanto al administración y en cuanto al ma­
nejo de las operaciones, dependen casi exclusivamente 
de los sindicatos de h·abajadores: 

Sindicato de Estibadores. 
Sindiacto de Alijadores. 
Sindicato de Carretilleros. 
Sindicato de Cargadores, etc. 

Bien conocida en la forma independiente en, que és­
tos trabajan, lo cual nos releva de todo comentario. 

Por lo que se refiere a la ejecución de obras, son 
manejadas por la Administración Central del Estado y 
no la especial de cada puerto. 

Síntesis: En México no existe todavía una adminis­
tración organizada de puertos,' de lo cual se derivan 
consecuencias desven tajosas conocidas ampliamente, 
con un marcado fracaso y decadencia progresiva. 

Penetrando en el análisis de estos inconvenientes, lo 
primero a destacar son dos elementos diferen tes: el mu­
nicipio con autoridad de la ciudad donde está enclava­
do el puerto~ y el mar con su zona marítima bajo la 
férula de las autoridades federales. 
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Estas últimas actúan dentro ~del área de su jurisdic­
ción poco más o menos así: 

Secretaría de H acienda.-Organo superior del Estado 
representado por las aduanas bajo la dependencia de 
la Direccin General del ramo. Recaudan los derechos 
arancelarios y ejercen su autoridad por medio de fun­
cionarios y fuerzas del resguardo. Tiene también otras 
atribuciones en materia de permisos y contratos de ex­
plotación. 

Secretaría de Marina.-Además de las que le compe­
ten como autoridad suprema en materia de defensa y 
vigilancia de las costas, recibió al organizarse como Se­
cretaría, las ab·ibucíones que la Ley ele Vías Generales 
de Comunicación había atribuído a la Secretaría de 
Comunicaciones. 

Secretaría de Gobemación.-Dispone de las agencias 
y oficinas de Migración en todo lo relativo al movi­
miento de pasajeros, visado de pasaportes, reglamen­
tación de la entrada de extranjeros, etc. 

Secretaría de Agric-ultura.-Cuestiones de enfermeda­
des y plagas del campo derivadas de importaciones de 
plantas infectadas, inspección Rtopatológica y desin-

WILLIAM H. HUTCHISON 
Y ASOCIADOS, S. A. 

Distribuidores y Comisionistas 
FERRETERIA MARINA 
OFICINAS Y PEPOSITO: 

San Pedro, California, EE. UU. 
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Guadalajara, Jalisco, México. 
Prisciliano Sánchez No. 465 
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fección a cargo del Departamento de Defensa Agrícola 
con representación en los puertos para otorgar o negar 
los permisos de importación, etc. 

Secretaría de Salubridad y Asistencia Pública. 
Secretaría de Úl Economía Nacional. 
Secretaría del Trabajo. 
Gobierno del Estado. 
Autoridades Afonicipales, etc. 

Por último, existe la Junta de Mejoras Materiales, 
sustituída después por la Junta de Mejoras de carácter 
honorario, integrada por el Administrador de ]a Adua­
na, el Presidente Municipal, un representante del Go­
bernador del Estado, un representante de la Secretaría 
de Marina y otro de las Cámaras de Comercio y la In­
dustria ( últimamente se han ampliado las representa­
ciones). 

Estas Juntas de 1lsjoras son autónomas en el manejo 
de los fondos provenientes de ciertos impuestos sobre 
derechos de carga de altura y pueden invertirlos en 
obras de todo el municipio, problemas locales, etc.; si 
bien sus cuentas están sometidas a la Secretaría de 
Bienes acionales. 

Bueno es consignar que a pesar de m(iltiples tropie­
zos, estas Juntas de Mejoras han sido beneficiosas; lo 
que puede significar, el buen camino para llegar a solu­
ciones más só1idas, pues gran parte de sus dificultades 
nacieron de obstáculos políticos y btll'ocráticos, a la vez 
que de intromisiones del Gobierno Central. 

III.-CO CLUSIONES. Son muchos los trabajos y 
sugerencias consultados procedentes de técnicos, eco­
nomistas, políticos, organismos mercantiles e industria­
les, etc., recayentes e11 qiedidas y proyectos para solu­
cionar el problema de nuestros puertos implantando un 
régimen de construcción y explotación acertadas y efi­
cientes. 

En todas ellas, contrastadas por nuestra propia expe­
riencia, se denota un pro.fundo deseo de acabar con 
este estado de cosas, y se coincide en aceptar m1a fór­
mula de administración descentraHzada y_ autónoma 
donde se fundan todas las actividades que hoy funcio­
nan sin concatenación, mando único y responsabjlidad 
reglamentaria. 

Para nosotros, lo fundamental a toda política de puer­
tos, descansa en la determinación y robustecimiento de 
la autoridad de cada uno, vinculándola a un organismo 
bien concebido y sólidamente ajustado a una Ley de 
Puertos y un reglamento para su• ejecución. 

ING. JULIO SALINAS RAMOS 

La ley debe ser básica; es deci;·, síntesis de preceptos 
generales; mientras el reglamento debe ser amplio y 
minucioso para explicar y ahormar todas y cada una de 
las actividades del puerto, sin perjuicio de atribuir a 
esa autoridad la facultad de reglamentar en Jo especí­
fico del puerto de su mando, con aprobación del Go­
bierno Federal. 

os interesa fijar bien estas ideas, insistiendo en su 
aspecto formal. 

Entendemos esa autoridad, repetimos, como un com­
plejo de fuerzas concurrentes, que necesariamente de­
berá ser: 

a) Un elemento director cuya misión consistiria en 
la coordinación de todos los servicios y planeación de 
las labores partiendo de un criterio comercial; esto es, 
dirigir eficientemente todas las operaciones del puerto 
para llegar a una perfección de explotación con tarifas 
justas, manejo rápido y cuidadoso, eliminación de gas­
tos innecesarios, estadías y almacenajes, buerr manejo 
de los buques, publicidad y propaganda, etc. .-

b ) Un elemento técnico ~e Ingeniería y Economía 
dedicado a la conservación, construcción y mejora de 
las instalaciones, proponiendo todo lo necesario después 
de meditado estudio en ftmción de la finalidad comer­
cial que debe llenar, sin perjuicio de tener presentes los 
factores del costo, utilidad y defensa nacional. 

c) Un elemento de operación donde se concentre 
todo lo relativo a manipulación de mercancías, atraque, 
estiba y desestiba, almacenes, .. aparatos y maquinaria 
del puerto y cuanto se refiere a un acertado movimiento 
de las cosas y económica utilización de utillaje e insta-
laciones. · 

el ) Un elemento de h·ansporte que tenga a su cargo 
la movilización de trenes, maniobras, autotransportes, 
etc., combinando todos ellos para la rápida entrada y 
salida de las mercancías del recinto del puerto. 

Cada uno de estos elementos estará dirigido por un 
jefe, y todos ellos dependerán directamente de un Di­
rector General nombrado por el Gobierno a propuesta 
del organ ismo a quien se atribuya la explotación del 
puerto, constituído según los principios de una socie­
dad mercantil dotada ae un consejo de administración. 

El director general )' los jefes ele los elementos de 
autoridad a que se hace mérito, tendrán asiento en las 
reuniones del consejo con voz, pero sin voto. 

Esta organización coheren te, destaca la existencia de 
la autoridad en el puerto, como una realidad perfecta 
y viva en cualquiera de sus expresiones y actividades; 

20 de Noviembre No. 217, Nte. 
Tampico, Tamps. 
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Teléfono 2-19-15 
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y es seguro que al ser afirmada por la ley y el regla­
mento, daría eJ resultado beneficioso a que aspiramos. 

Por eso insistimos en la necesidad de estos preceptos 
legales correspondientes al Gobierno y ,cuerpos legisla­
dores, previo estudio detenido de nuestros puertos par­
tiendo de ese inventario que estimamos fundamental. 

La política de puertos esbozada en este trabajo, si 
quiere ser eficiente y marcar una b·ayectoria definitiva 
en nuestro pon1enir marítimo, debe anancar ele una 
ley de bases, cientíB amente elaborada y expresión de 
nuestras necesidades presentes e inmediatas, conjuga­
das con las posibilidades de) Erario, y los recursos fis­
cales aportables por nuestra economía en función de la 
resistencia y de los mercados competidores. 

Todos estos conceptos, cuyo desarrollo excedería los 
límites que nos hemos impuesto, afirman un criterio 
constructivo y positivo, que nuestra sinceridad esque­
matiza así: 

!.-Somos partidarios de la propiedad pública de los 
puertos como dominio eminente del Estado. 

II.-Consideramos necesaria la descentralizaci6n ad-

minístrafioa, impl.antando un sistema de concesi6n a 
organismos solventes donde el estado act,íe cm régimen 
de consorcio econ6mico. 

III.-Propugnamos por una autonomía de los puertos 
con unidad de mando y autoridad eficiente dimanada 
de la ley y atribufda al organismo concesionario. 

IV.-Reservamos al Estado u, dirección de una polí­
tica de puertos por medio de un organismo central don­
de se estudien todas las cuestiones qua afectan a la 
economía nacionnl y comercio exterior en relaci6n con 
los puertos del país. 

Los principios anteriores, para nosotros indiscutibles, 
son producto de la observación y experiencia de mu­
chos años. Tomados como base de una edificación por­
tuaria para nuestras necesidades, estamos plenamente 
convencidos, pisaríamos WJ terreno finne, donde sería 
posible llegar con facilidad a soluciones de estimab]c 
eficiencia; además, constantemente prestábamos la 
atención necesaria para recoger experiencias y corregir 
los erores inherentes a toda obra nueva que debe vencer 
Ja inercia de rutina y corruptelas profundamente en­
raizadas. 

Vhto panorámico del Puerto de Progreso, Yuc., 
en lo que se puede apreciar lo magnitud del 
Muelle Nuevo yo terminado con longitud apro­
xima do de 2,4 00 mis., en lo octuolldod se 
construye un Muelle de Peuod ores y uno Planto 
de Refrlgerocl6n poro el servicio de los mismos, 
eJtondo los Obras o cargo del Controthto, Sr. 
lng. Antonio Rodr íguez Mello. 
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ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA 
Contratist a 

Con motivo del DIA DE LA MARINA, se permite pre­
sentar su respetuosa felicitación al Sr. Presidente de la 
República Don Adolfo Ruiz Cortines y al C. Secretario de 
Marina Vicealmirante Don Roberto Gómez Maqueo, por 
el magnífico éxito que va obteniendo el Programa de 
Progreso Marítimo. 

Junio JP de 1956. 

Pestaloni No. 627 
Col. Narvarte 
México, D. F. 
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SECCION DE 
LABORA TORIOS 

Introducción al Estudio sobre los Materiales 

Empleados en Obras Marítimas 

' lng. Luís T-luerta Carrillo, experto r,rofe• 
sionista de la Secci611 de Investigaciones 
y ú1boratoríos de la D.O},,f., colabora­
dor de mérito técnico nue inicia una se­
rie de trabaios de labo.ratorio con u1 in­
trod11cci611 ríe .f11 e.s111dio sohre materillles 

Materitiles disponibles en la zona.-El estudio de los 
materiales que enb·an en la construcción de una Obra 
de fogeniería de la índole que sea, es, como debe com­
prenderse de suma importancia, puesto que de la cali­
dad que se observe en los materiales dependerá la du­
ración , comportamiento y aspecto exterior de la obra; 
teniendo en consideración el carácter funcional para el 
que se le destine, su magnitud, el clima donde se cons­
h·uye, etc. 

En tratándose de obras construídas en una ciudad o 
centro poblado bien comunicado, el problema no pre­
senta dificultad, puesto que.únicamente se trata de ele­
gir en el mercado los materiales adecuados para la cons­
trucción que se proyectó, teniendo en consideración el 
uso que se les vaya a dar; en la actualidad antes de la 
elección de esos materiaJes, ya se tienen en cuenta 
muchos factores importantes, tales como peso, dma­
cióo, función y acabado, que facilitan llevar a cabo 
precisamente lo que se proyectó, dando a la ob1·a cons­
truída toda la ventaja, toda la comodidad y toda la 
be1leza que la necesidad requiera abarcando los aspec­
tos comercial, social, humano y estético. 

Cuando se trata de obras en el campo, si la consb·uc­
ción es pequeña el problema se concreta a llavar del po­
blado más próximo los materiales necesarios para lle­
var a cabo la consb·ucción, tomándose en cuenta como 
problema principal el acarreo de esos materiales, para 
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lo cual se aprovechan caminos construídos, semicons­
truídos o en último caso brechas que para ese acan-eo 
se hagan, máxime si existe la facUjdad del empleo de 
vehículos de doble h·acción, con_l9s cuales se acaba pro­
piamente el problema de la comunicación entre los lu­
gares de difícil enlac~. 

Pero existe otro problema de campo que es precisa­
mente donde queda comprendido el problema de que 
no,; ocuparemos. 

Este problema es de las obras tales como Caminos, 
Puentes, Obras Hidráulicas, Obras Marítimas, Presas 
de almacenamiento, Vías para Ferrocarril, etc., en fln, 
obras que por su carácter y finaHdad requieran deter­
minados tipos de materiales en lo referente a cantida­
des determinadas o indeterminadas para la consb-uc-
ción y conservación de ellas. • 

Queda entonces al ingeniero encargado de efectuar 
los estudios de campo previos al proyecto y construc­
ción de la ohra, la importan te misión de informar y de 
ser posible hacer los estudios necesarios para la loca­
Hzación de los bancos de materiales q-ue a juicio de él, 
puedan servir tanto por su calidad, como por su canti­
dad para la consb·ucción completa; debiendo tener en 
cuenta, antes de emitir su opinión sobre el aprovecha­
miento de esos materia!es diferentes puntos importantes 
tales como distancia a las obras, posibilidad de explo-
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tación, acarreo o transportación, caminos prov1s10na­
les, equipos para efectuar la explotación, etc. 

Deben tenerse muy en cuenta todos estos importan­
tes datos de campo, puesto que de ellos dependen mu­
chos factores que interesan la parte principal de pro­
yecto que es el ASPECTO ECONOMICO de la obra, 
importantes también, puesto que de ellos depende que 
la construcción se lleve a cabo o no, aparte del pro­
blem~ efectividad f utilidad que son de importancia 
básica para la verificación de la obra proyectada. 

Antecedentes.-Seguramente que los primeros hom­
bres que tuvieron necesidad de hacer uso de un río o 
del mar para poder comunicarse entre sí, para poder 
comereiar o para proporcionarse alimentación, fuervn 
los que hicieron las primeras observaciones sobre los 
materiales que pudieran resguardar sus obras de em­
barque o desembarque, de ah·aque o defensa, de la 
acción de las aguas; así también como los efectos que 
los cambios de temperatura provocaban sobre esos ma­
teriales. 

Por lo que respecta a la madera u otros materiales 
con que empezaron a consh·uir sus barcos, era natural 
que observaran cuales de aquellos soportaban más el 
tiempo sin deteriorarse al embate del agua, sin ser ata­
cados por los parásitos marinos, sin· sufrir alteraciones 
por los estados de humedad y sequedad, etc. 

De esas observaciones fué naciendo ]a selección de 
materiales para la construcción de obras marítimas y 
de naves al notar que de esa selección dependía la 
dtll'ación de las obras, su efectividad y su belleza. 

Las Naciones del mundo que han tenido al mar como 
un elemento que les ha 1levado comercio, cultura, civi­
lización y en general como-medio con el que han podido 
intercambiar cosas útiles para su progreso, han procu­
rado estudfar sus materiales para obtener de ellos todo 
el aprovechamiento posible y con los cuales pudieran 
hacer obras que permitieran movimientos marítimos de 
importancia; así sus obras portuarias las han puesto a 
la cabeza del mundo. 

En México, aún no se ha podido dar al estudio de 
los materiales para la construcción de Obras Marítimas, 
la importancia que requiere. Los materiales que se en­
sayan, únicamente dan idea de la calidad de ]os que 
se emplean directamente en la Obra, es decir del movi; 
miento consb:uctivo con respecto a los materiales exis­
tentes en los puertos, incluyendo su aprovechamiento, 
sus sitios de explotación, cantidades explotables, conh·ol 
de calidad, etc. 

52 

Hace falta contar con un Lal)oratorio donde se es­
tudien única y exclusivamente la calidad de los materia­
les para ser empleados en Obras Portuarias, con todos 
]os adelantos que se requieran, teniendo en considera'­
ción los agentes que actúan sobre ellos, aplicándose 
pruebas conocidas y pruebas por experimentarse con 
todo el amplio campo que estos materiales presentan. 

Ante la necesidad de estos estudios, seguramente al­
g{m día existirá la necesidad de instalar esos Labora­
torios, dando con ello el impuJso que esa importante 
rama de los proyectos requiere y que repercutirá en 
beneficio de la economía de nuestro país. 

Materiales empleados en obras marítimas.-Antes de 
hablar de los materiales empleados en Obras Marítimas, 
mencionaremos la revisión que se hizo en los archivos 
que se llevan en el Departamento de Estadística de la 
Sría. de Marina Nacional, igualmente de la revisión e¡ue 
se hizo de los proyectos existentes de cada obra, con 
objeto de conocer los materi~les que entran en la cons­
trucción de este tipo de obras; Uegándose a la conclu­
sión de que: las rocas y piedras, las arenas y gravas, el 
agua y el cemento, las maderas, el hule, el fierro y 
acero, las pinturas y productos anticorrosivos y antive­
getativos, son los materiales principalmente usados en 
las obras portuarias. 

Las piedras y rocas para emplearse en enrocamiento 
o bien trituradas para concreto; las arenas y las gravas, 
también para la elab'oración de concretos, son materia­
les comúnmente usados v deben localizarse antes de la , 
construcción, para que su calidad conocida por los es­
tudios de Laboratorio y sus distancias de acarreo sean 
consideradas en el aspecto económico a que debe some­
terse el proyecto antes de ser aprobado para su cons­
trucción. 

El agua es un elemento importante, básico en la ela­
boración de concretos; igualmente el cemento, intere­
sando principalmente Ja distancia de sus fuentes de 
abastecimiento, su tipo, su calidad, los adicionantes que 
requiere. Los fierros estructurales y de refuerzo, bastan­
te importantes para incluirse en el proyecto, debiéndose 
conocer sus costos de acarreo y almacenamiento. 

Complementando el estudio de materiales que enb·an 
en la construcción dé las obras marítimas están los ace­
ros fundidos para la consh·ucción de tablestacas, bitas, 
argollones etc.: las pinturas y productos anticon-osivos 
y antivegetativos para protección y resguardo de las 
obras y :finalmente las maderas duras o resistentes que 
se emplean en obra tales como defensas, pilotes, duques 
de alba etc. 
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El capítulo de maderas empleadas en Obras Maríti­
mas, mereció un estudio especial en la Sección de In­
vestigaciones y Labora torios del Departamento de Es­
tudios y Proyectos de la Sría de ~farina, por lo que 
de ellas solamente hablaremos en términos generales, 
considerándolas como elementos de construcción para 
obras en los p uertos. 

Mttestreos.-La idea de formular unos instructivos, 
bfao que la secci~ de Laboratorios, hiciera unas Indi­
caciones de Muestreo de los materiales que se emplean 
en Obras Marítimas, con objeto de que los Residentes 
de las Obras, tuvieran mejor idea de los materiales que 
deben enviarse a los Laboratorios para ensayarlos y co­
nocer su calidad, así también como para poder Uevar 
control de los sitios de explotación, fljando los frentes 
de a taque conveni~ntes para que los materiales sean de 
buena calidad y evitar acarreos inútiles. Los rnateriales 
de mala calidad deberán desde luego desecharse y 
cambiarse por otros de mejor calidad. 

Entre las pruebas conocidas útiles para el conocimien­
to de todos los materiales tenemos: la densidad, absor­
ción e intemperismo acelerado para rocas, gravas y are­
nas. Existen pruebas que pretenden aprovecharse y que 
pueden dar idea de los efectos a los que estarán some­
tidos los materiales o los que va11 a provocarles deter­
minados elementos na turales: así por ejemplo tenemos 
la Prueba de "Desgaste Devals" con el cual pretende 
suplirse el efecto del golpeo de las olas; la "Compre­
sión Axial" o directa para dar efecto de carga y la de 
"Impacto", imaginando golpeo provocado por manipu­
lación. 

A continuación enumeraremos las pruebas principa­
les a que son sometidos los materiales en los laborato­
rios; la descripción de cada una de ellas comprendería 
un capítulo especial ya que habría también necesidad 
de describir el equipo necesario para efectuai·las, lo 
cual es bastante importante. 

PRUEBAS EN AGREGADOS PETREOS FI OS 
Y GRUESOS 

Granulometrías.- Determinación en % con respecto a 
peso de la cantidad de diverso'- tamaños de partículas 
que constituyen todo el agregado. 

Peso Volumétrico seco y suelto. 
Densidad de la arena y la grava. 
Absorción de arena y grava. 
Determinación del contenido de materia orgánica en 

la arena. 
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Pruebas de intemperismos acelerados a base de clo­
ruro de sodio. 

Las Indicaciones comprenden el Muestreo de: mate­
riales pétreos para emplearse en masa o tr iturados; 
gravas y arenas naturales o trituradas para emplearse 
en la elaboración de concretos; cementos y aguas para 
análisis y dosificación de concreto en el Laboratorio y 
Varillas de acero de refuerzo. De los demás materiales, 
falta fl jar cantidades y esto se hará hasta que se conoz­
can con exactitud las pruebas a que van a ser sometidos 
cada uno de ellos para que no haga falta ningún dato 
de calidad y resistencia que pueda obtenerse con prue­
bas de Laboratorio. 

Pr-uebas de laboratorio y ob¡etivo.-Existen pruebas 
de Laboratorio que desde luego dan idea de la calidad 
de los materiales para el empleo que pretenda dárseles 
bien se trate de una obra terrestre o de una 01arítima. 
Estas pruebas que serían las que llamamos de rigor 
serán desde luego importantes, aunque posiblemente 
no tanto como aquellas que nacen directamente de la 
observación en el campo viendo el comportamiento de 
los materiales, y las cuales no se pueden hacer por 
falta de equipo adecuado de laboratorio. 

PRUEBAS SOBRE CEMENTOS 

Análisis Químico. 

Análisis Físico, comprendiendo: 
Consistencia Nom1al. 

Tiempos de fraguado inicial y final ( métodos Vicat 
y Gil1more) 

Densidad Real ( Le Chatelier ) 
Finura. 
Sanidad. 

Prueba de Tensión en Mortero. 
Prueba de Compresión en Mortero, 

PRUEBAS SOBRE AGUAS 

Análisis Químico, comprendiendo: 
% de Sales solubles tales como clorlU'OS, sulfatos y 

carbonatos y de materia orgánica en muestras represen­
tativas. 

PRUEBAS SOBRE FIERRO DE REFUERZO 

Tensión. 
Peso Volnmétrico. 

Area eta de la Sección transversal. 
Doblado. 
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PRUEBAS HECHAS SOBRE ~1ADERAS PRUEBAS SOBRE PI TURAS Y PRODUCTOS 

Flexión: íódulo de ruphtra. 

Módulo elástico. 

Compresión: Paralela. 

Normal. 
rormal. 

Normal. 

Cortante: Paralelo. 

ormal. 

Dureza. 

Desgarramiento. 

Peso Volumétrico. 

Humedad. 

Impacto. 

ANTICORROSIVOS Y TIVEGETATIVOS 

Las pruebas para estos materiales son principal­
mente de intemperismos acelerados con un número 
de ciclos según corresponda a) empleo que pretenda 
dársele a cada material ; y las pruebas de "erosión", a 
a hase de arena para estudiar comportamiento de las 
pinturas hajo ese efecto. 

PRUEBAS SOBRE HULES 

Aunque sin aparatos especiales para efectuar estas 
pruchas ya que su empico es principalmente en de­
fensas, las pniebas a que se someten estos materiales 
son de "intemperismos acelerados" en inmersiones a 
base de cloniro de sodio. 

SOCIEDAD ANONIMA 

DISEÑOS, INVESTIGACIONES Y CONSULTAS 
REFORMA 12-502 TEL. 35· 28-84 

MEXICO, D. F . 

• ESTUDIOS ECONOMICOS 

• MECANICA DE SUELOS 

• CALCULOS ESTRUCTURALES 

• CIMENTACIONES ESPECIALES 

• ESTUDIOS PORTUARIOS 

• ARQUITECTURA 

• LABORATORIO MATERIALES 

• SUPERVISION TECNICA 

• CONSULTAS 
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SECCION DE ANALISIS 
:,. 

Cos t os 

SELECCIO DEL IATERIAL (PIEDRA) 
Y SU PESO 

- Procedimiento Español -

CAPITULO I 

y 

DIQUES ROMPEOLAS.-Corresponden al tipo de 
diques en talud y estm construídos por piedraBlenes 
de bloques naturales o artificiales o por ambas clases 
de material. 

Cuando se pueden disponer de _canteras explotables 
que dan cantos de tamaño y peso suficiente, de acep­
table calidad y situadas a distancia no excesiva econó­
micamente del lugar de empleo, es siempre aconsejable 
PI empleo de cantos naturales. 

Del peso de los cantos que debé estar regido por la 
fórmula: 

N.A.3d 
P = ---- --(1) 

(Cos a - Sen a )=' ( d - l )ª 

siendo este el límite inferior de peso de los mismos, 
el superior estará limitado por la capacidad del eqtúpo 
para la manipulación y transporte de dicho material, su 
forma puede ser cualqui~ra, si bien se deben evitar los 
demasiados planos que se rompen fácilmente; su na­
turaleza ha de ser tal, que no sean erosionables, ni ata­
cables por la acción del mar o de los agentes atmosfé­
ricos, siendo generalmente 'preferibles los que tengan 
mayor densidad. 
Los bloques artificiales pueden colocarse en obra en 
naturales los inconvenientes de su mayor costo, de su 
menor densidad y de que los morteros y hormigbnes 
pueden descomponerse por la acción del agua de mar. 
Con la única ventaja de poder ser consb·uídos con ta­
maño uniforme y todo lo grande que la obra requiera. 
Los bloques artificiales pueden colocarse en obra en 
montón ( bloques a fondo perdido ) o arrimados regular­
mente ( b loques colocados o aparéjados. Los bloques 
a fondo perdido son más fáciles de colocar y quebran­
tan mejor la energía de Ja ola que, en parte apreciable, 
se consume entre sus huecos. Los arrimados siguiendo 
el talud de la esco11era son diHciles de colocar, sobre 
todo en mares agitados, y tienen tendencia a descender 
por el talud y a dislocarse, para lo que basta con que 
nlguno de los bloques se remueva. Sobre sus paramen­
tos, casi continuos, las presiones son más fuertes. Por 
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todo lo cual y aunque su empleo en una sola capa o 
coraza es económicamente atrayente no resultan gene­
ralmente aconsejables. 

En general la disminución de los huecos en los man­
tos protectores ele los enrocamientos no es aconsejable 
por disminuir el camino recorrido por el agua con el 
consiguiente y perjudicial aumento de la porción nece­
saria para anular sn cantidad de movimiento. 

Los taludes en los diques varían desde algo -menos 
de cota = 2, a algo más de cot a = 3, pues hac:!erles 
más suaves que este último valor es poco aconsejable 
económicamente, salvo casos excepcionales, como en el 
caso del dique de "ARTHA" en San Juan de Luz, en 
q ue la escollera está construída de bloques de hormi­
gón de 42 toneladas de peso con un volumen de 20 M 3 

42 
o sea que su densidad relativa el = - = 2.1. 

· 20 
Este dique está cimentado a la profundidad de 10 

metros bajo la baja-mar viva y M situación es tan des­
abrigada que stúre el total combate de las olas del 
"CANTABRlCO" cuya máxima altura se aproxima en 
estas condiciones a los 9 metros. 

En un principio se construyó eJ dique dando a la es­
collera de bloques el talud de 2 de base por l de altura, 
pero pronto se hizo patente qne este talud era dema­
siado escarpado para asegurnr su estabiHdad. 

Paulatina, pero continuamente fué necesario ir re­
creciendo la escollera y suavizan.do su talud que sola­
mente llegó a adquirir su estabilidad cuando se rebajó 
a 5 la base por l de altma. 

Aplicando la fórmula tenemos: 

N X 93 X 2.1 

(0.98,l - 0.193)S X 1.13 
N = 0.0187 

PARA EL CASO DE LA ESCOLLERA DE "ORIO" 
EN EL GOLFO "VIZCAYA" 

El morro del dique de "ORIO", está construído con 
cantos de 3 toneladas de arenisca compacta cuya den­
sidad relativa es d = 2.65. 

Al terminarse su construcción quedó el morro con w1 

talud de 1.5 X l que después de sufridos los fuertes 
temporales durante varios años, se estabilizó con el 
talud de 3.1 X 1 

o sea cot a = 3.1; = 17º50'. 
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Este morro está cimentado sobre la arena de la playa 
a nivel de la baja-mar viva equinoccial por lo que la 
máxima altura de la ola que haya roto sobre él, se apro­
ximárá m~1cho al calado en pleamar o sean 4.50 metros. 

Habiéndose producido con anteriol'idad a la fijación 
del coeficiente de fuertes temporales coincidentes con 
las ma1·eas vivas, es indudable que estas olas de 4.50 
metros han roto ya contra el morro y han hecho bajar 
su talud a 3.1 X l. 

Aplicando en estas condiciones la fórmula tenemos: 

N = 4.5:! X 2.65 
3 = = 0.0148 

( 0.952 X 0.306 r¡ X 1.653 

Estos dos valores del coef:lciente K = 0.0187 y 
K = 0.0148 en casos tan dispares como una escollera 
de bloques artif:lcia)es de 42 toneladas y otra de cantos 
naturales de 3 toneladas de peso, prueban gue, como 
era de esperar que ~el coe6ciente no es muy variable, 
salvo casos excepcionales. o 

CORAZA Y NUCLEO 

Los elementos que constituyen un dique rompeolas 
son fundamentalmente la "CORAZA PROTECTORA" 
y el " UCLEO". 

El manto de protección o coraza principal constituye 
el elemento resistente del dique sobre el que ha de 
consumir su energía la ola al romper sobre él De su 
acertada disposición depende principalmente el éxito 
o el fracaso de la obra. . 

Su talud y el peso de las rocas de escollera natural 
o de los bloques artificiales que lo construyen se calcula 
en la forma que se ha indicado. Generalmente el dato 
de que se dispone es el peso de los cantos que depende 
de la cantera si ésta suministra la roca adecuada o de 
los medios auxiliares de que se puede disponer para 
la puesta en obra de ]os bloques artificiales, detenni­
nándose el talud por la fórmula ( 1) o bien comenzan­
do por 6jar el talud y calcular después el peso de los 
cantos o bloques. 

Como se ha indicado antedormente es preferible la 
escollera natmal a la arUficial y la elección de una obra 
depende de la existencia o no de canteras adecuadas. 

Los pesos deducidos de los cantos para distintas pro­
fundidades son los mínimos que deben tener, y no su 
peso medio, como algunas veces se ha pretendido. 

La piedra que constituye el manto principal y los 
secundarios ha de ser clasificada y 110 mezclada en dis­
tintas proporciones como ha sido práctica frecuente en 
algunos casos. La razón que se aducía para hacerlo así, 
es que la piedJ·a más ligera rellen~ los huecos de los 
de mayor peso, lográndose una mayor compacidad. En 
realidad si el peso de los cantos menores superficiales, 
no es suficiente, serán arrastrados por los temporales 
y su existencia perjudica a los de peso mayor, porque 
al disminuir sus huecos, las suhpresiones que se origi­
nan l?Or resultar más brusca la disminución de la can­
tidad de movimiento del líquido. 

Como comprobación de estas ideas, puede citarse 
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que en ensayos compara tivos de- laboratorio referentes 
al comportamiento de los diques en que ]a defensa es­
taba formada por bloques paralepipédicos iguales de 
hormigón, con otros en los que se mezclaban con rocas 
menores naturales por la finalidad de disminuir los hue­
cos, los resnltados fueron concluyentes, comprobándose 
que resistía mucho mejor el dique de grandes bloques 
solo, que el de bloques mezclados con cantos natu­
rales, que incluso dichos bloques se movieron y despa­
rramaron con menor altura de ola. 

El espesor de los mantos o corazas de piedra natural 
en sentido normal al talud conviene que sea el nece­
sario para disponer aproximadamente y como mírumo 
de h·es veces el Jado del cubo equivalente de igual peso, 
o sea en metros. 

3 

E = 3y'P 

d 
siendo P el fesº en toneladas y d la densidad relativa. 

Cuando e manto está formado con bloqueg artificia­
les se suele tolerar por cuestión de economía qt:,e'l.el es­
pesor sea de dos capas de bloques, es decir 

3 

E = 2y'P 

<l 
Si se trata de bloques de cantos naturales la platafor­

ma del coronamiento se constrvye prolongando hori­
zontalmente el manto de protección principal con sus 
cantos o bloques para evitali que la erosión pueda so-

5 
cavarla, su ancho a )a cota + -- A, será suficiente para 

4 
que quepan cuatro o cinco cantos cuando menos, y el 
necesario para el paso de vías y grúas que hayan de 
utilizarse para la construcción de la obra. 

Con estos datos tenemos sufidentemente deflnjdo el 
manto principal tanto en sus dimensiones como en su 
posición. 

El núcleo constituye la parte central del dique y zona 
de apoyo a los mantos o corazas protectoras. No está 
sometido a la acción directa de las olas y debe impedir 
que la agitación exterior se trasmita al interior del 
puerto. Para eJlo debe tener en contraposición con los 
mantos, la máxima compacidad y el mínimo de huecos, 
lo que se puede lograr mezclando materiales de la can­
tera de distintos tamafios. 

Teóricamente se lograría esta compacidad mediante 
una clasi.6cación granulométrica análoga a la de los 
áridos del hormigón pero se comprende gue esto no 
puede realizarse en la práctica, por resultar antiecon6-
mico y ser preciso aprovechar en lo posible los materia­
les que produzca la cantera. 

Conviene Jimitar el tamaño mínimo de los cantos 
para que éstos puedan colocarse en obra a pesar de las 
corrientes y del oleaje de las marejadas frecuentes. 

Por esta razón el tamafio mínimo depende del mar 
o zona en que se construye la obra, y no será lo mismo 
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en mares en donde naya muchos días de calma, a otros 
mares en donde la agitaci6n sea casi permanente y en 
donde los temporales sean más frecuentes y violentos. 
Se puede establecer también cierta clasificación de este 
núcleo, empleando elementos de menfü peso en la parte 
profunda y seleccionando los mayores para la parte 
superior, sometida a más fue1tes agitaciones durante la 
ejecuci6n de la obra. Conviene colocar los mantos pro­
tectores lo más rápidamente posible así como acelerar 
la ejecución total de la obra. 

El núcleo sólo qúeda totalmente protegido al termi­
nar la obra mediante la construcci6n cfel extremo o 
morro del d ique, cuyo peso de cantos conviene sea su­
perior al del manto de igual talud, vez y medfa cuando 
menos, debido a que generalmente existen en las zonas 
de taludes negativos o pendientes en sentido de las 
velocidades de1 líquido originadas por el oleaje. 

Si el manto de protecci6n principal se colocase direc­
tamente sobre el núcleo, la rotura de la ola podría 
arrastrar a través d~ los huecos de dicho mantg de pro­
tecci6n, a los cantos de menor tamaño que constituyen 
el núcleo, lo que motivaría asentamientos en el con­
junto del dique con la consiguiente deformaci6n del 
talud, que podría quedar inestable, poniendo en peligro 
la obra. 

Para evitarlo, procede disponer entre el manto prin­
cipal y el núcleo; uno o más mantos secundarios de 
piedra clasificada de mayor a menor desde la superficie 
al núcleo, de forma que el tamaño de los elementos que 
constituyan cada uno de dichos mantos sea tal que sus 
cantos no puedan pasar a h·avés de Jos huecos que dejan 
entre sí, y los que forman el manto que los recubre. 

Te6ricamentc es preciso que se cumpla la condición 
de :61tro, es decir, q ue el tamaño de los cantos de cada 
manto no sea inferior al 1/3 de los mantos superiores. 
Su peso limite sería, por consiguiente 1/27 del de 
aquellos, pero con un pequeño margen de segmidad 
se adopta la relación de 1/20 entre dichos pesos. 

De esta forma y con mantos sucesivos se pasa del es­
pesor dado por la fórmula, al de los menores elementos 
del núcleo y una vez fijado este último peso, se deducirá 
el número de mantos set:undarios que es preciso esta­
blecer. Generalmen te basta con dos mantos y a veces 
con un solo; su espesor se determina para que quepan 
también 3 capas de sus cantos. A veces si el manto prin­
cipal de bloques artificiales se limita a la cota A; se deja 
una berma que sirva de apoyo, que aunque encarece 
algo la obra, facilita dicho apoyo y los posibles recre­
cimientos del manto que pueden ser necesarios para el 
futnro. 

Por el lado del puerto se prolongan también algunos 
mantos secundarios, para proteger ,al núcleo de la ag:­
taci6n interior. 

CAPITULO II 

SELECCION DEL TIPO DE EXPLOTACIO 
DE LA CA TERA 

Las condiciones topográficas y geológic:.is del banco 
de roca y las necesidades de la construcción, normarán 
el tipo de explotación de la cantera. 
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La formaci6n geológica nos dará la clase de roca, su 
densidad _v sus características de compacidad, resisten­
cia a los factores abnosféricos y a las aguas del mar y 
a su colocación, ya sea en mantos o en macizos homo­
géneos que llene las demandas en volumen y densidad, 
que requiere la consh'ucci6n del dique. 

Las condiciones topográficas nos indicarán el medio 
adecuado de explotaci6n, sus faci lidades de acceso y su 
distancia a la obra. 

Como funcionalmente los enrocarnientos con cantos 
naturales son los más adecuados por las consideraciones 
antes expuestas, fo selección de la clase de materiales 
para el enrocamiento estará regido por consideraciones 
de orden económico, no siendo el primer costo el que 
decida, sino su estabilidad , su permanencia y su costo 
de conservación para lo cual se hm·á el estudio de las 
alternativas económicas posibles y si éstas son favora­
bles a la construcción con cantos naturales, pasamos 
a la selección del tipo de explotación de la cantera. 

Como la construcción de las corazas protectoras re­
quieren cantos de gran peso y por consiguiente de gran 
volumen, son estas cfrcunstancias las que rijan la selec­
ción del sistema de ex"Plotaci6n, especialmente en cuan­
to se refiere a la explosi6n primaria, ya que las secun­
darias son para hacer una clasificación más adecuada 
del material; entonces, si las condiciones geológicas y 
topográ::6cas son favorables, la explotaci6n por "ZAPA" 
conocida por "COYOTE" es Jnás econ6mica por las 
siguientes razones: 

l l:l-Porque la voladura p~r 'COYOTE" puede utili­
zarse en una escala mucho más amplia que la explota­
ción por "BANCOS", por no requerir ningún importante 
desembolso en la instalaci6n de un equipo de perfo­
ración de pozos. Puede emplearse en casi todos los 
estratos porque aun en las rocas más duras y abrasivas 
puede habitualmente efectuarse siJJ dificultad el tra­
zado y perforación de una pequeña galería y sus cru­
ceros v no está limitada a lechos horizontales bien 
de6nicfos, tampoco hay necesidad de un techo de can­
tera plano, como en la pe1:foración de pozos. 

La voladura en "COYOTE" ofrece una gran ventaja 
cuando se necesita abastecer rápidamente gran can­
tidad de material de una masa irregular de roca de un 
frente quebrado, también es favorable cuando el cru­
cero principal es p aralelo al frente, lo mismo cuando el 
sitio tiene u~a extremidad libre y cuando el frente es 
alto. 

Es preferible una altura mínima de 15 metros, ob­
teniéndose con frentes mayores un costo más bajo por 
tonelada, porque la longitud de la galería requerida no 
aumenta proporcionalmente el volumen de roca remo­
vido, su longitud debe ser 6 décimos del frente siendo 
el máximo 15 metros, o sea un .frente de 25 metros. 

Las cámaras para contener el explosivo deberán for­
marse luego en las galerías transversales o cruceros a 
distancia, una ele otra, de 6 a 8 d,écimas de la altura 
del frente; éstas serán lo suficientemente grandes, co­
mo para contener la carga. 
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Las dimensiones del túnel se reducirán en lo posible 
a 1.20 metros de altura por 0.75 metros de ancho; esto 
dejará sitio suficiente para que Jos hombres puedan mo­
verse y ha1·án que la atacadma no constituya un traba-
jo excesivamente penoso. . .. 

Deberá tenerse en cuenta que el frente debe ser lo 
suficientemente próximo a la vertical, de manera que 
las cámaras que contengan la totalidad de la carga es­
tén a una distancia de la base de menos de las 6 déci­
mas partes de la altura del frente, al mjsmo tiempo, si 
hay suficiente frente aprovechable puede aumentarse 
la longitud de los cruceros e introducir cámaras adi­
cionales para dar una producción según las necesidades. 

La elección del explosivo depende generalmente del 
fin para el cual se requiere la piedra, pero también es 
necesario tener en consideración la posición de los es­
tratos. 

Cua'ndo el material se requiere en grandes bloques, 
la pólvora para mina es generalmente preferible, pero 
si el frente está en áligulos rectos con los planos de se­
paración o las condiciones son muy húmedas~ el alto 
e>.1>losivo puede dar mejores resultados. 

Para calcular la cantidad de explosivos necesario para 
una "voladura" dada, es necesario hacer un plano topo­
gráfico cuidadoso del lugar y estima1· con él, el tonelaje 
total del material roto que se producirá. La carga se 
calcula luego, utilizando una proporción que puede 
variar de 10 a 24 toneladas de -piedra con un kilo de 
explosivo, serm las condiciones. 

Para una 'voladura" en un frente de 20 a 25 meb·os 
de alto, sin extremidades libres, se.utilizará una carga 
en proporción de 12 toneladas por kilo. Cuando se desea 
piedra monumental de una cantera similar, se utilizará 
pólvora para minas con una carga en proporción de 10 
toneladas por kilo. Los factores que deben tomarse en 
cuenta para el cálculo de las cargas son (a) que exista 
o no una división clara al nivel del piso, ( b) existencia 
de un frente libre en el lugar de la voladura, ( c) bu­
zamiento o inclinación de las capas, ( d) dirección del 
frente con relación a los cruceros principales y (e) la 
altura de frente. 

En la perforación de la· galería tanto de acceso como 
de cruceros se recomienda una serie de 6 a 8 barrenos 
( ver Fig. 1) con objeto de tener un avance no menor 
de 0.60 por serie. Se utilizarán cargas de 100 a 200 
gramos de "GELINITA" de alta potencia por barreno 
y deben disponerse con mecha de seguridad y disparar 
simultáneamente. 

El costo de la galería será muy reducido si se con­
serva una junta vertical a manera de hastial. De manera 
similar si se detiene la perforación principal en una 
junta posterior conveniente, el trabajo de los cruceros 
se verá simplificada. • 

Si es posible el túnel se perforará de tal manera que 
el agua de las :filtraciones salga naturalmente y como 
protección suplementaria el piso de las cámaras estará 
de 0.10 metros a 0.30 metros del nivel del piso del túnel. 
Estas precauciones son principalmente importantes 
cuando se utiliza la pólvora negra para minas. Durante 
la perforación se pueden utilizar para alumbrar, lám-
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paras de acetileno o canrules, pel'O durante la carga y la 
cebadura, deberán utilizai-se, únicamente, las lámparas 
eléctricas portátiles. 

El modo más sencillo y se&uro de cargar es usando 
mecha de seguridad "Cordtex '. Después de colocar las 
cargas en las cámaras, una línea de "Cordtex" entra y 
sale de cada cámara y vuelve a la boca de la galería. 
Después se ataca el túnel, usando para ello piedras 
grandes que es el mejor material para ese 6n, pasadas 

de mano por una cadena de hombres colocados a una 
distancia de uno a otrn de 1.20 metros a lo largo del 
túnel; se constrnirán muros sólidos de mampostería 
a intervalos de 2 mPtros y se echarán simplemente enb·e 
ellos las piedras protegiéndose la línea de mecha de se­
guridad a lo largo de toda su longitud con toba o arcilla 
durn. Cuando fa atacadura queda termfaada, se une 
una extremidad libre de la mecha de seguridad con otra 
ünea que está conectada a su extremidad libre con un 
detonador. 

CAPITULO III 

GUIA PARA LA SELECCION DEL TAMA.i~O 
ADECUADO DEL EQUIPO Y ESTIMACION DE 

SUS COSTOS DE FU CIONAMIENTO 

I. CONSEJOS PARA LA ELECCION DE LA PALA 
DE CAPACIDAD CONVENIE TE 

Importancia de los tamaños 

Todo trabajo de excavación tiene por objeto el tras­
lado de material de un lugar a otro. La excavadora y 
los vehículos de b·ansporte deben, por lo tanto, consi­
derarse en combinación como una máquina básica de 
producción, sincronizada de modo de obtener el má­
ximo rendimiento por lo que hay que estudiar los tres 
factores esenciales del problema. 

!.-Tamaño de la excavadora. 
2.-Tamaño del equipo de trnnsporte. 
3.-Sincronización de la .Bqta de transporte para ob-

tener la mínima demora y máxima producción. 
Evidentemente, el primer paso en este esturuo es la 

acertada elección del tamaño de la excavadora y de 
la grúa de carga, teniendo en cuenta las condiciones 
físicas del ti-abajo a ejecutar. Por otra parte, el tamaño 
y número de vehículos, requiere el conocimiento de la 
excavadora o 'de la grúa que ha de cargarlos, para que 
contribuyan a la máxima eficacia. Viene luego el pro­
blema de la sincronización, cuyo análisis correcto de­
pende de los tamaños de la excavadora o grúa y el 
equipo de transporte. 

Cualquier obra de importancia debe estudiarse sobre 
la base de emplear en conjunto el equipo óptimo y 
luego volverse a estudiar aprovechando el equipo dis­
ponible. Si entre ambos estudios se encuentra una dife­
rencia importante, debe realizarse un análisis detallado, 
con el nn de adoptar un plan que produzca el máximo 
de beneficio mediante el equipo que convenga para eso. 
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TAMAÑO DE LA PALA MECANICA 

Para determinar el tamaño de la excavadora más 
conve~ente. deben tenerse en cuenta los factores que 
a conünuac16n se detallan y cuya irnpt>rtancia relativa 
depende de las condiciones de cada trabajo: 

1.- Tipos de material a excavar. 
2.-Profondidad de corte. 
3.~ Angulo de giro. 
4.- Huelgos dispo~bles. 
5.- Cambios de lugar de trabajo. 
6.- Equilibrio de los ciclos de transporte. 
7.-Volumen de obra a ejecutar. 
8.-Problemas financieros. 

II. TIPOS DE MATERIAL 

El tipo de materia] para la consh·ucción de esco­
lleras son cantos nah~:ales de distintos tamaños X pesos, 
que llenan los requerimientos técnicos expresaaos an­
teriormente. 

Como los pesos de los ca1Jtos son distintos para cada 
uno de los elementos del enrocamiento hay que clasi­
ficarlos, en la cantera, dejando los de mayor peso para 
la coraza protectora y los restantes para el núcleo. 

RENDIMIENTO POR HORA DE UNA PALA MECA­
NICA EN METROS CUBICOS EN ROCA QUEBRA­
DA, SUPONIENDO LA OPTIMA PROFUNDIDAD 
DE CORTE, 90º DE GIRO Y CARGA AL NIVEL 

TAMAÑO DE LA PALA 

% de yarda.- 11.46 meb·os cúbicos. 
½ de yarda.- 19.11 meh·os cúbicos. 
:1( de yarda.- 38.22 metros cúbicos. 

1 yarda.- 57.34 metros cúbicos. 
l¼ de yarda.- 72.96 metros cúbicos. 
1½ de yarda.-107.03 metros cúbicos. 
2 yardas.- 122.23 metros cúbicos. 
2¼ de yarda.- 140:08 metros cúbicos. 

PROFUNDIDAD DE CORTE 

Cuanto mayor es el corte, mayor es la conveniencia 
de estudiar el posible empleo de una "PALA GRANDE". 
En un corte poco profondo las dificultades de llenar 
bien el cubo y levantarlo con más frecuencia pueden 
dar a las "PALAS PEQUEÑAS" la ventaja de menor 
costo por unidad de volumen, y algunas veces, la de 
mayor rendimiento por hora. 

La profundidad óptima de cort; es aquella en la 
que se obtiene el máximo rendimiento en volumen y 
el cu_bo se carga por .cornp!eto, sin dificultad especial 
de l~~ca. La profund1da~ .optima de corte no guarda 
relac1on alguna con el max1mo alcance de b·abajo de la 
máquina. 

En_ la tabla siguiente se muestran las óptimas pro­
fundidades de corte para los diferentes tamaños de 
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"PALA" excavando en piedra quebrada, en metros cú­
bicos. 

Tamaño de Profundidad Tammio del Profundidad 
cubo en m etros cubo eiimetros 

% 1.01 l.)~ 2.13 
J~ 1.37 l¾ 2.23 
¾ 1.60 2 2.33 

1 1.83 2½ 5.54 
l¼ 1.95 

Como para llenar en ten eno suelto un cubo de 2¼ 
yardas cúbicas hace falta un corte de 2.54 metros, re­
sulta que en espesores de menor altura se obtendrá 
mayor rendimiento usando cubos menores. 

El be~ho de q~e la alt ura de corte sea mayor que la 
profundidad óptima, no determina la elección de la 
"PALA". El corte puede hacerse a varios niveles procu­
rando obtener el máximo rendimiento del tamaño de la 
"PALA" que se emplee. 

III. ANGULO DE GIRO 

El alcance y el espacio libre necesario para los mo­
vimi~ntos ~e la "PALA" influyen a veces en el ángulo 
de guo posible para la carga del equipo de transporte. 

La influencia del alcance de la "PALA" consiste en 
que, cuando mayor es ese alcance, resulta más fácil car 
gar el equipo con menor ángulo de giro, lo que resulta 
más conveniente. 

Pero, cualquiera que sea ef tamaño de la "Pala", se 
puede generalmente organfaar el b·abajo de modo de 
carga con pequeño 'ángulo de giro. 

IV. HUELGOS QUE REQUIERE LA PALA 

Hay algunos trabajos de excavación que deben eje­
cutarse en espacio reducido donde puede trabajar me­
jor una "PALA PEQUE~A''. 

El excavar en un espacio que limite los movimientos 
d~ la máquina no ~s, conveniente desde e} punto de 
vista de la producc1on. Si hay en la cantera mucha 
excavación de este tipo, conviene utilizar una máqui­
na pequeña que podrá moverse y trabajar con peque­
ño~ ~gulos de gi~·o. Cuando hay que trabajar junto a 
edific10s, cercas fi1as y oh·os obstáculos, es importante 
~l huel&? trasero que necesita la máquina. Algunas 
PALAS de ¾ de yarda necesita un huelgo trasero de 

1.68 metros. Este huelgo va aumentando a razón de 
0.30 a 0.60 metros para cada tamaño de máquina, lle­
gando a 4.58 metros en algunas "PALAS" de 2¼ yardas. 
No existe tanta diferencia en las alturas. Estas varían 
entre 2.90 metros en "PALAS"de ¾ y ¼ yarda y 3.66 
metros a 5.18 meh·os en las de l½ y 2½ yardas. Estas 
medidas corresponden a la esb·uctura normal de la 
pluma y aguilón bajo. 

( Continuará en el sigu.iente número) 
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COSTO DE LA CARGA EN CAMION DEL M3 DE PIEDRA DE '300 

KILOS, POR MEDIO DE PLANO INCLINADO A 45 GRADOS YAPA­

REJO DE 3 HIL OS A LA AL TURA DE 1.20 METROS 

Siendo la longitud de la caja del camión 4.00 metros, 
Jongitud med ia que recorren las piedras para ser car­
gadas. 

(1.20)2 + (1.20)2 = 1.70; 
1.70+ 4.00 + 1.70 

2 
= 3.70 Mts. 

1.20 
Para un jalón de 1.20 Mts. la piedra recorre --= 0.40 

3 

3.70 
para recorrer 3.70 necesitará --= 9 jalo~es, para 

. 40 

cargar una piedra, como cada minuto se dan 9 jalones, 
entonces se carga 1 piedra por minuto. 

El número de piedras que se cargan en una jornada 
de 8 horas 60 X 8 = 480 piedras. 

úmero de piedras de 300 kilos que entran en 1 Mª 
compacto, la densidad de la piedra es 2.7 así es que 

2700 
--= 9 piedras. 
300 

Como las piedras de volúmenes iguales tienen un 
abundamiento de 33% que el número de piedras colo­
cadas que hacen 1 Mª = 9 X 0.67 = 6.03 o sean 6 
piedras. 

UMERO DE PIEDRAS CARGAS EN 1 JORNADA 

Número de m inutos 8 X 60 = 480 m inutos. 

Como de esos el tiempo efectivo de carga es de el 
75% ( setenta y cinco por ciento), pues el otro 25% se 
emplea en movimfontos del camión colocando la rampa 
y fijación del aparejo, entonces 480 X 0.75 = 360 p ie­
dras, para saber el número de M~ cargados en camión 

360 
--= 60 MR incluyendo vacíos. 

1 

6 

PARA AMARRAR Y QUITAR CADENAS 

Número de piedras a cargar 60 X 6 = 360 p iedras 

Se emplean 20 minutos en amarrar, cargar y después 

60 

de cargada quitar las cadenas 360 X 20 = 7200 mi­
nutos. 

Los minutos de un turno son 60 X 8 = 480 por lo 

7200 
que se necesitarán - - = 15 turnos parada. 

480 

MANO DE OBRA 

1 Jefe de amarradores a $30.00 ..... . 

15 Amarradores . . . . . . ,, 16.50 ..... . 

30 Peones ........... ., 11.75 ..... . 

SUMA .. . 

$ 30.00 

247.50 

..'3q2~50 

$630.00 

$630.00 
CARGA POR METRO CUBICO = ---- = $10.50 

60 
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Contratistas Unidos Mexicanos, S. A. 

Junio lo. de 1956 

''DIA DE LA MARINA'' 

Con todo respeto felicitamos al Sr. Presidente de 

la República Don Adolfo Ruiz Cortines, al Sr. Secre­

tario de Marina Don Roberto Gómez Maqueo, por 

el empeñq y su a/to interés pafriótico demostrado 

en el curso de /os trabajos por la realización del mag­

nífico Programa de Progreso Marltimo. 

C.olegio Salesiano No. 54 

Col. Anáhuac 117} 

México, D. F. 
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Sección Informativa 

Sr. Lic. Eduardo Prieto L6pez, Presidente de la Confederaci6n 
de Cámaras lndustric1les dé México, charlando con el Sr. Cle­
mente Serna Martínez, sobre ws puntos más sobresalientes en la 
XXll Convenci6n Bancaria efectuada en .el Puerto de Acapulco. 

La XXII Convención Bancaria <¡11e contó con la presencia del 
C. Secretario de Hacienda, Sr. Lic. Don Antonio Carríllo Flo­
res, constituyó sin duda uno de los acontecimientos mru prove­
chosos p"ra el desarrollo económico de México. 

Este acto es de grandes perspect/.vas y se Uene la convicción d.e 
q11e m11y pronto se tendrán resu/t(ldos 7,ara el me;oramiento de 
las finanzas, ya que importantes acuerdos se tomaron en esta 
reunión,, en la que el Sr. Lic. Prieto Lópe::. pro11unció un brillante 

discurso. 

HALAGADORES INFORMES HEMOS RECIBI­
DO DE LA SATISFACTORIA LABOR REALIZADA 
EN CORTO TIEMPO POR LA COMISION DE 
AVANZADA DE LA COLONIA DE EMPLEADOS 
DE LA SECRETARIA DE MARINA "GENERAL 
RODOLFO SANCHEZ T ABOADA", -EN EL PRE­
DIO- "EL FORTU - O" DEL lU ICIPIO DE H I­
DALGOTITLAN, VER. 

Con éxito magnífico se infoiaron los b·abajos de insta­
lación del Campamento y Granja Expelimental en el 
Predio que ocupará la Colonia Agrícola y Ganadera 
"General Rodolfo Sánchez Taboada". 

Según informes del Sr. Demetrio Robles Miranda, 
Presidente de la citada Colonia y quien se encuentra al 
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frente de los trabajos, se han localizado los terrenos que 
servirán para los diferentes Cttltivos y actualmente se 
les está preparando debidamente para iniciar en su 
oportunidad las siembras. 

Júbilo ha causado entre todos los socios el progreso 
de estos trabajos y por ello se encuentran muy entusias­
mados, con justo optimismo cooperan denh·o de sus 
posibilidades, tanto econ6micas como pers011ales y se­
guramente su esfuerzo se verá coronado por el éxito 
en sus actividades agrícolas y ganaderas. 

El Sr. Robles Miranda, en nombre de todos los socios 
de la Colonia, nos sup1ic6 hacer más extensa esta nota 
informativa, para hacer llegar a los señores Secretario 
de Marina, Secretario de Agricultura, al Subsecretario 
de Ganadería, al Lic. Jesús González Gallo, ex Gober­
nador del Estado de Jalisco; al Jefe de Zona de la Se­
cretaría de Agricultura y Gauadería con residencia en 
Coatzacoalcos, Ver., y a todas aquellas personas que 
gentilmente les han brindado su cooperación, su más 
sincero agradecimiento por l'd'da la ayuda recibida. 

Los barcos petrol.eros se rep"mn yfl en 11,wstms astilleros; ac­
t11almente el barco "Elxmo", ele la flota de Petróleos Mexicanos, 
e.9/á su;eto n unn activa repamci6n en el dique seco de S(l/ina 

Cruz, Oax. 
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Visita del Sr. Presidente d.e la Repúblia1, Don Adolfo R11lz Corfines, en compmiía d.el Secretario de Marina, Vicealmirante D011 

Roberto G6me;:; Maqueo, a las obras que se lleoan a cabo en Salina Cruz, Oax. 

lmportautes acuerdos se tomaron en esta p,ira de inspecci6n del 
Primer Mandatario, que segummente serán de gran provechu 
para la economía de aquel puerto y sobre todo vara la termina-

ción de las obras portuarias más urgentes. 

Tres expresivas fotos logradas por nuestro enviado especit.l, 
donde se ve al Sr. Presidente con el Sr. Secretari-0 de Marina. 
cambiando impresiones y recibiendo explicaciones sobre el pro­
ceso de las obras, especialmente sobre w que es la dársena en 
Salina Cruz. asf como la comideraci6n de una plan de trabafo 

para la construcción de malecones. 
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En su recient.e visita J la Ciudad de Mérida, Yt1c., qj Sr. Presidente 
de la Re7níblica fué recibido cariñosamente, habiéndole dispensado 
una calurosa recepci6n por parte de autoridades y pu.eblo en general. 
Aquí le vemos en ws momentos en que se le declara huésped de honor 
y recibe tm Pergamino de ma11os del Sr. Gobernador, Víctor Mena 
Palomo, 1J las llaves de 1.a Ciudad_ que l.e entrega el Presidente M uni-

cipal de Mérida, Sr. Dr. Ben;amín Góngora Triay. 

El día 1 Q de mayo, el Bloque de Unidad Obrera, 
organizó una de las manifestaciones más impo­
nentes de que se tenga memoria en estas celebra­
ciones, observándose una disciplina ejemplar y en 
doble acto patentizándole a] Sr. Presidente de la 
República Don Adolfo Ruiz Cortines, el más firme 
apoyo a su política, respaldado ppr todas las orga­
nizaciones obreras del país. 

uestro Primer Mandatario visitó también el 
Puerto de Progreso, Yuc., donde inspeccionó obras 
y dictó importantes acuerdos para mejorar la situa­
ción económica de los pescadores y ordenó se rea­
lice un estudio urgente para que el Puerto de 
Progreso sea rehabilitado en todos sus órdenes a 
la vida económica de la nación. 

Rodeado de todos los Repre~111ta11tes de las Orga11l;:;acio11es Obrews, 
el Sr. Presidente de la Rep,íblica, don Adolfo R11i::. Cortínes, el día J• 
de Mayo en la Plaza de la Co11.s·til11citín, iu, la e11se11a nacional como 
cost·umbre tradicional de su Cobiemo. mi1111tos antes de dar 11ri11c/¡,lo 

el mag,io desfile del DIA DEL 1'RABAJO. 
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Sr. Alberto Comm~.a Mendoza, Ge­
rente Administrador ilc la Revista 
Técnica Obras 'Marítimas, que i11teli­
gentemente está terminando de orga­
nizar todos /.os aspectos administrati-

vos de la publicación. 

La Dirección de la Revista Técnica "Obras Marítimm" hace pre­
sente a Suscriptores, Col-0boradcres, Anunciantes y amigos, su 
más sincero agradecimiento 71or ln ayudo prsstada para la p11-
blicaci6n de nuestro primer número y o/ rece superarse ¡mra co­
rresponder a la brilltmte acogida que lia te11ic/.o y se compú1ce 
e,l anunciar 1.a elaboración en s11s próximos números de Seccio­
nes especfalízodos ''Proyectos", "Análisis de precios", "Cálculos 
de estructuras'', ''Costos de Obras", etc., para acrecenUir el inte-

res y 11/ilidad de la misma. 

Sr, fog. Eugenio Urtusástegui Guerra, Director Gral. de la Di­
rección de 0/Jras Marítimas, dependencia ele la Secretaría de 
Marina, q11ie11 111odesta111e11te lw venido cooperando con su ex-
11erle11cia en el des(IJ-rollo del Programa de Progreso Marítimo, 
aquí lo vemos en .s·u mesa de trabaío firmando los más 11r~c11tes 

(lS11ntos de trámite. 
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Directivos de la Revista Técnica "Obras Marítimas", por su 
orden de izq. a der., Sr. h1g. José María Cereceda R., St,b­
Director, Sr. fog. José Sánchez Me;orada, Director Gerente, Sr. 
Xavier Villegas Mora, Director, q11ienes tienen a su cargo la re¡­
ponsabilidod en la direcci611 y publícación, asf como la co,vtante 

superaci611 de la misma. 

Christiani & Nielsen de México, 
S. A. 

Constructore Técnicos de Obras Portuarias 

Expresan su más cordial felicitación al Sr. Presi­

dente de la República Don Adolfo Ruiz Cortines, 

al C. Secretario de Marina 1. M. '. Vicealmirante 

Don Roberto Gómez Maqueo, porque el DTA DE 

LA MARI A se festeja hoy bajo signos I avorables 

en la culminación del Magno Programa de P ro­

greso Marítimo. 

Junio 1'' de 1956. 

Madero 16, Desp. 702 

Mé\'.ico, D. F. 
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,·uta 1,arwrtimico de la, 01,ras que rft11i:a la Cw. Clir:stiani i.,, \'V·ht·n de .\lf'xkn, S. A,. c·,1 la ron.,trurciú11 de la E\callt-ra Este cu l.a 
D,•~rmbocad11rt1 til'I Río (;rl!alra c11 PirQnlfra, Tabasco, \U.rico. 



CONSTRUCTORA OMSA, S. A. 
t-

Vista ~c11eral de las Instalacione.s para el fm1cio11arnie11to del Dique Seco de Salillll Cruz, Oax., e;ecutadas por la Cía. Cons• 
tructora "O.M. S. A.", S. A. 

En esff solemne DIA DE LA 1\lf ARli A NACIONAL, felicitamos muy respetuosa­

menlf al Sr. don Arlo// o Rniz. Corfi>1Ps~ PresidPnte de {a R ejníblica; al Sr. Vicealmiran­

. . te don Roberto Gómez: i'vfoq_ueo, Secretario rie 1'farina; a los miembros de la Armada 

. . Nacional, al jJl'rsonal de la Dirección General de Obras Marítimas)' a torios los elemen­

tós que concurren con .rn r-sf?terzo /:ara realizar el Programa de Progreso l\1arítirno . . . 

J unio 19 <le 1 956. 

Av. Cuauhtémoc O: 130 · 50 1 . 
México, D. F'. 
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