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EDITORIAL

ok

Capital Privado para el Porvemr
de México

LA MARINA MERCANTE RECLAMA INVERSIONES

L ]

La iniciativa privada no debe permanecer indiferente ante el problema que se plantea por la
falta de impulso a nuestra marina mercante; hasta ahora, juiciosamente, nada se ha Iu?cho per.en-
cauzar las inversiones del capital hacia esta importante rama, no obstante, que las utilidades en este
aspecto de inversion, podrian preverse, si el capital privado, sometiera como medida de seguridad
al estudio de nuestros economistas, un proyecto que contenga con amplitud las bases de la inver-
sion que se determine realizar.

En la rama de los transportes maritimos, México, estd considerado con un atraso que indica
claramente que los capitales no han participado en su impulso, sin embargo, las perspectivas que
se ofrecen para estas inversiones, son grﬂn(iénwnte halagadoras, que invitan por si solas a la elabo-
racion de un rdpido y decidido plan de inversion.

o

Las perspectivas se presentan magnificas para los capitales que se decidan a invertir en esta im-
portantisima rama, ya que el incremento de la m:tividar;J industrial y la creciente produccion agri-
cola, exigen los medios de transporte maritimo para hacer llegar los productos a los mercados
de consumo y asi en forma aparejada, demandan la inmediata construccién de embarcaciones que
se destinen a este fin.

Para el pronto desarrollo de una marina mercante, se esta contando con el especial y firme inte-
rés que el Gobierno Federal ha puesto en la construccion de nuevos caminos entre las costas y la
altiplanicie, para aumentar atun mds las vias de comunicacion que hagan posible en forma acele-
rada, el desarrollo de esta industria, ademds, suponemos, que las medidas proteccionistas por parte
del Fisco, concedidas a la Industria Siderurgica, que la libera del pago del impuesto de importa-
cion, asi como también, la exencion del pago sobre ingresos mercantiles y la otra disposicion que
le permite una amortizacion conveniente de sus equipos que en consecuencia les reduzca las uti-
lidades gravables al final de cada ejercicio, son parte de las amplias facilidades que el mismo Go-
bierno considera de primordial interés para los que inviertan en el impulso de la marina mer-
cante, ya que la industria sidertrgica, es de las primeras que deberdn colaborar en la construc-
cién de embarcaciones y al otorgarles estas especiales ventajas, les reduce automdticamente sus
costos, que sin duda, redundardn en beneficio del capital privado que se decida a invertir en el ren-
glon de nuestra marina.

La modernizacién de nuestros Astilleros y la construccion de otros, que lleva a cabo la Secre-
taria de Marina, se pueden estimar también, como otra de las medidas puestas en prdctica para
estimular el desarrollo de la flota mercante.

Con estas facilidades que tienden a la participacion del capital privado en el impulso de la ma-
rina, se pretende quizds fincar las bases econdmicas de su propio éxito.

oo
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Todos los capitales tienen deberes que cumplir en una Patria prodiga ypno todo se debe dejar
a la accién .*Jﬁ.f:f.'.;}:J sobre todo, cuando en nuestro caso, el Gobierno estd desarrollando programas
de trabajo que requieren todo su esfuerzo y que desgraciadamente no le permiten atend’;r a todas
y cada una de sus multiples necesidades.

*

El sefior Secretario de Marina, Vicealmirante don Roberto Gémez Maqueo, oficialmente ha
hecho un llamado a la iniciativa privada, para que desde luego haga inversiones en la formacion
de una marina mercante, que venga a resolver el problema de necesidades de transportes mariti-
mos que afronta México.

La iniciativa privada acudird seguramente a este llamado, reconociendo sus deberes para con
la Patria y el honor que le merece su sentencia histérica “LA PATRIA ES PRIMERO”.
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Rompeolas con Corazas de Tetrapodos

ALGUNAS REGLAS SIMPLES QUE PUEDEN SERVIR DE GUIA hN ELL ESTABLECIMIENTO
DE ANTEPROYECTOS DE OBRAS, UTILIZANDO TETRAPODOS

Se hace notar, desde el comienzo, que las simples
reglas dadas a continuacion, no pueden suministrar més
que una primera aproximac:én para elaborar un ante-
proyecto; pero es indispensable, en todos los casos, com-
probar sobre mode'o reducido la estabilidad de la obra
considerada.

La SOTRAMER, que da estas reglas para facilitar
el estudio a los Ingenieros, y permitirles estimar rapi-
damente si los tetrapodos puecljen aportar una solucion
interesante a sus problemas, no considera_que consti-
tuyen una base suficientemente segura para elaborar
un proyecto definitivo y se reserva el controlar, por
ensayos sobre modelos reducidos, la estabilidad de las
obras proyectadas antes de dar una licencia de empleo
del procedimiento de tetrapodos del cual ella tiene las
patentes. '

1.—Peso individual de los tetrapodos

Este peso es esencialmente funcién de la amplitud
de la ola inmediatamente delante de la obra. Esta am-
plitud se deduce, por los métodos conocidos, de la
amplitud de la ola ge altamar en profundidad infinita,
teniendo en cuenta las refracciones y difracciones que
experimenta al abordar la costa.

Es preciso también, tener en cuenta el hecho de que
la ola puede romper antes de alcanzar la obra si las
})rofun idades delante de esta son relativamente débi-
es. En este ultimo caso, las olas que ya han roto no
deben tomarse en consideracion para determinar la
obra puesto que su energia ha sido anteriormente des-
truida en la rotura

Insistimos sobre el hecho de que las caracteristicas
de la ola, y particularmente su amplitud, son los ‘para-
metros esenciales del problema. Es pues indispensable
conocer bien estas caracteristicas antes de emprender
ningiin otro estudio.

La amplitud y el periodo de la ola pueden ser deter-
minados por uno de los medios siguientes:

—Observaciones directas durante un periodo bastan-
te largo para permitir confeccionar estadisticas de fre-
cuencia.

—Aplicacion de las formulas llamadas de “Fetch”
dando las caracteristicas probables de la ola en fun-
cion de la extension del fetch, de la velocidad del vien-
to, de la duraciéon durante la cual el viento sopla sobre
el fetch, y de las profundidades del mar en la zona de
generacion de la ola.
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Por el Ing. Jesus Sanchez Hernandez.

Estas formulas pueden dar precisas indicaciones, pero
muchas veces son poco seguras y no pueden reempla-
zar enteramente a la observacion directa.

—Reconstitucion, sobre modelo reducido, de la evo-
lucion de una escollera existente. En numerosos casos,
la reconstitucién sobre modelo de la destrucciéon o la
evolucién de una obra, en el caso de tempestades pa-
sadas, permite determinar a posteriori las caracteristi-
cas de las olas que han determinado la destruccion o
la evolucion comprobadas en la naturaleza. ~

Conociendo las caracteristicas de las olas suceptibles
de ejercer su accion sobre la obra proyectada, e I“gt’-'
niero deberé elegir el grado de seguridad que desee dar
a la obra.

Si por ejemplo, la obra estd expuesta a sufrir corrien-
temente tempestades de cinco metros de amplitud vy,
excepcionalmente (una vez cada 10 afios por ejemplo)
tempestades cuyas crestas pueden alcanzar siete me-
tros durante dos o tres horas, puede decidirse el deter-
minar la obra para resistir iné_]eﬁnidamente, y sin nin-
guna evolucion, a una ola de cinco metros y aceptar
que experimente movimientos limitados bajo el efecto
de una ola de siete metros.

Damos en anexo un ébaco para la determinacion
practica, en primera aproximacion, de la dimension de
los tetrapodos a elegir en un anteproyecto. Este abaco
ha sido elaborado como consecuencia de ensayos sobre
modelo reducido; no resulta de una formula tedrica.
Por consideraciones de similitud, las curvas que figuran
sobre el abaco, marcan la proporcimmlidag entre los
volimenes (0 peso) de los tetrapodos y el cubo de
la amplitud de la ola para condiciones de estabilidad
idénticas. Las curvas se han establecido para un hor-
migon de densidad 2.4. Si la densidad es diferente,
los pesos leidos en ordenadas deben ser multiplicados

0:875 d
(d=1)*

Tres curvas marcadas A, B y C, figuran sobre el
abaco.

La curva A indica el peso de los tetrapodos que de-
ben adoptarse si se desea un anteproyecto muy seguro
para la ola considerada. La curva B indica el peso nor-
mal a adoptar si la ola maxima considerada tiene la
amplitud anotada en abscisas. La curva C indica el
peso minimo aceptable. CorreS})onde a una estabili-
dad limite y es preciso esFerar algunos dafios limitados
que pueden tolerarse si la amplitud de la ola corres-
pondiente es excepcional y de duracién limitada.

por el coeficiente,

ut
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2.—~Pendiente del talud de los tetrapodos.

Habiendo demostrado nuestra experiencia que la es-
tabilidad de los tetrapodos depen(fc muy poco de la
pendiente de su talud, empleamos sistematicamente el
talud mas rigido realizable en la practica, de modo que
se obtenga la maxima economia. Este talud es el que
puede obtenerse echando enrocamiento bajo el agua
con débil agitacion: es de 1 por 11/3 (4 de base por 3
de altura). -
El d4baco dado en el anexo esta establecido para un
talud de tetrapodos de la pendiente antes dicha.

3.—Pie de la coraza.

La coraza de teatropodos desciende, por debajo del
nivel de la marea baja minima, hasta una profundidad
iFual a la amplitud de la ola maxima. El tope (butee)

el pie debe ser perfectamente estable, pues de lo con-
trario hay peli§r0 de un deslizamiento general de la
coraza. La pendiente del talud de tope y el peso de los
enrocamientos que lo componen, deben determinarse
para ser estables a la profundidad considerada bajo el
efecto de la mixima ola prevista.

El tope del pie es un punto esencial del proyecto.

4.—Berma superior del macizo de los tetrapodos.

Si se quiere evitar los pasos de las olas por encima de
la obra, es preciso preveer, en primera aproximacion,
que la berma superior del macizo de los tetrapodos esté
a una cota, por encima de la maxima marea, igual a la
amplitud maxima de la ola.

La anchura horizontal sobre la berma esta determi-
nada por la condicién siguiente: es preciso que la serie

de tetrapodos apoyada contra el'muro de coronamiento
descanse sobre una superficie horizontal. Esta superfi-
cie, que rc,IJrcsenta la H)erma de los enrocamientos in-
feriores, debe pues presentar un ancho transversal so-
bradamente igual al asiento de un tetrapodo.

5.—Espesor de la coraza de tetrapodos.

Los tetrapodos se colocan siempre en dos capas im-
bricadas.

Los ensayos efectuados en diversos Laboratorios, so-
bre todo en GRENOBLE y en VICKSBURG, han de-
mostrado que tres 0 cuatro capas no proporcionan una
seguridad suplementaria.

El espesor medio de la doble capa de tetrapodos es
igual a los 4/3 de la altura de un tetrapodo. El indice
Lﬁ: vacios de la doble capa es de un 50%.

Para estimar el volumen de tetrapodos que hay que
‘)oner en obra, se mide pues el volumen aparente de
a coraza (correspondiente al espesor medio antes indi-
cado) y se divide por 2 para tener el volumen de hor-
migén de los tetrapodos. > 3

6.—Capa de soporte de los tetrapodos.

Los tetrapodos deben estar en contacto con una capa
de enrocamiento o de bloques cuyo peso minimo de
ser por lo menos el décimo del peso de los tetrapodos.

Esta condicion es necesaria para que los enrocamien-
tos inferiores no sean arrastrac‘)os a través de los vacios
de la coraza. 3

7.—Coronacion de la obra.

Es indispensable. que la parte superior de la coraza
de tetraposos, esté perfectamente apoyada hacia atrés,
de modo que no pueda ser barrida por la ola.

BrAaT) ALTA MAREA

(000 was wamea

€ PIEDAA O TOOOS TAMAROS MASTA 2 Teas

“cs e lyw %00 284

Seccion tipica de un rompeolas expuesto a las olas de 6.00 metros.
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Este apoyo no es verdaderamente seguro mas que
si estd constituido por un macizo de concreto (sean
elementos prefabricados y colocados, sea un muro co-
lado sobre el lugar, sea todavia un apoyo de enroca-
mientos ligados por mortero o concreto de modo que
llene los huecos de los enrocamientos). En todos los
casos, es necesario que el concreto del coronamiento,
acuiie bien sobre los enrocamientos inferiores, a fin de

evitar el reshalamiento, hacia atrds, bajo el empuje de
los choques de la ola.

Pueden ser consideradas diversas formas de enroca-
miento, segin el papel que deba desempenar la obra
o segin las condiciones locales. :

Nosotros somos partidarios del muro en escuadra
(losa gruesa 4+ muro de guarda de una sola pieza)
provista eventualmente de un dentellén de enganche

Tipo de molde

16

o

CORAZA DE TETRAPODOS EN 2 CAPAS
IMBRICADAS
Pendiente I—é — Densidad del concreto 2.4
e e e
ABACO PARA LA DETERMINACION PRACTICA EN PRIMERA

APROXIMACION DE LA DIMENSION DE LO TETRAPODOS
b A ELEGIR EN LOS ANTEPROYECTOS

A — MAXIMA
B — NORMAL
C = MINIMA

10

—

P

X
N

/ |
3.2 / 74

W & oo ~N®PO

%
6.3 | /// / v

T

B,

VOLUMEN DE TETRAPODOS EN M >

v

3

LUD POSTERIOR ETC.

TICAS DEL PROYECTO.

S 6 7 8 9
AMPLITUD DE LA OLA EN METROS

NOTA— €sTe ABACO SE HA ESTABLECIDO EN CONDICIONES MUY GENERALES, NO TENIENDO EN CUENTA
LAS DISPOSICIONES PARTICULARES DE LA OBRA PROYECTADA (APOYO INFERIOR DE LA CORAZA. COTA DE
LA BERMA SUPERIOR DEL MACIZO DE TETRAPODOS,FORMA Y COTA DE LA CORONA ., DISPOSICION DEL-TA-

POR LOTANTO NO DEBE SER UTILIZADO SINO PARA ELABORAR UN ANTEPROYECTOY UN ESTU
DIO SOBRE MODELO REDUCIDO, ES INDISPENSABLE EN TODOS LOS CASOS PARA PRECISAR LAS CARACTERIS-

10 I
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por delante y debajo de la cara inferior de la losa es-
tando todo colado directamente sobre el macizo de
enrocamiento de modo de realizar un exce'ente engan-
che y un excelente frotamiento.

En fin, en ciertos casos, si la cresta del macizo de
enrocamientos esta suficientemente elevada por encima
de las maximas aguas para que las olas no alcancen la
cresta, se puede suprimir el coronamiento de concreto
y detener la coraza de tetrapodos en talud sobre la
cresta de la escollera. Esta disposicion conduce gene-
ralmete a obras muy altas.

8.—Proteccion de la cresta y del talud trasero del ma-
cizo de enrocamientos.

Este es uno de los puntos mas importantes del pro-
yecto, porque la experiencia muestra que la mayor
parte de las obras de taludes, destruidos por la ola, han
perecido por la erosion de la cresta, o del talud trasero,

i ~ 8

bajo el efecto de las masas de agua que franquean la
obra.

Un método evidente consiste en suprimir totalmente
todo peligro de franqueo, remontando la cresta de la

coraza y del muro de guarda a una cota elevada; es

una solucién cara pero que ofrece toda seguridad.

Otro método consiste en defender la cresta y la par-
te superior del talud trasero por una capa de enroca:
mientos pesados 0 por concreto,

El tercer método consiste en suprimir el impacto de
los franqueamientos sobre la parte trasera de la obra,
arregiandose de modo que sean proyectados més alla
del talud trasero y caigan en e] agua del puerto obran-
do como darsena de amortiguamiento.

Se evita asi el tener que reforzar el talud trasero, pero
es necesario siempre proteger la cresta de la escollera.

Damos a titulo de ejemplo, y para ilustrar la pre-
sente nota, un corte tipo de escollera concebida segim
estos princi(li)ios para resistir una ola maxima de 6.00 m.
de amplitud. '

CHAPULTEPEC, S. A,

INGENIEROS CONSTRUCTORES
(Antes: Clark y Mansilla, S. A.) ;

OBRAS PORTUARIAS.

Oficinas Generales
Paseo de la Reforma
No. 122 69. Piso

México, D. F,

Division Ensenada
Gastelum No. 51
Ensenada, B. [ it
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Playas y Dunas

en las Costas de Veracruz

PROLOGO

Al reanudarse los trabajos maritimos en Veracruz
después de una larga etapa de relativa inactividad, co-
laboré durante algunos anios con un grupo de ingenie-
ros en el proyecto y en la ejecucion de paseos costeros,
muros y espigones de proteccion, varaderos y muelles.
En ocasiones estas wbras resultaron afectadas por el
movimiento de arenas arrastradas por el oleaje, 0 eleva-
das y transportadas por los fuertes vientos del norte y
por los ciclones estivales, en proporciones no previstas.
Lo mismo ocurrié en las vias de comunicacion en
construccion situadas en la faja litoral. La carretera a
Alvarado y el ramal nuevo a la Terminal que atraviesa
una zona de médanos presentaron dificultades en su
ejecucion hasta que se logré la fijacion de las arenas
movedizas. Deseoso de encontrar alguna informacion
sobre la mutabilidad de las playas, los acarreos de are-
nas for el viento y otras condiciones fisicas de este li-
toral, no pude encontrar ninguna escrita, descontando
las publicaciones sobre meteorologia muy meritorias
del ingeniero Ernesto Dominguez. Fueron entonces de
mucho valor para el desempeiio de mis tareas y para
satisfaccion de mi curiosidad, los informes recogidos
de algunos técnicos y trabajadores, veteranos en las
construcciones del Puerto, especialmente los que me
fueron suministrados por el ingeniero Guevara Alarcon
(cuya pérdida hemos lamentando ultimamente) y por
el ingeniero Ulises Diaz.

El desarrollo de las obras me permitié anadir a las
experiencias recogidas de estas personas algunas obser-
vaciones propias sobre los problemas enunciados, y
reunir también opiniones de técnicos autorizados y de
personas de buen juicio, conocedoras de la localidad.

Recordando al finalizar aquella etapa constructiva,
las dificultades y tanteos del principio, me parecié de
interés anotar lo mds saliente de aquellas experiencias
y agregar a ellas, en una breve publicacion, algunas
referencias sobre estudios y sobre obras notables en
otros litorales, a fin de dar una visién algo mds amplia
de estos asuntos.

Esperamos que lo anotado en las paginas que siguen
preste algin servicio a las personas que, de un modo o
de otro, intervengan en estos trabajos de proteccion de
costas, especialmente en el litoral del Golfo; asi como
que contribuya, aunque sea en minima parte, a la difu-
sion de los problemas de las costas de México.

Debo expresar mi agradecimiento a los ingenieros
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Por Manue] Diaz-Marta y Pinilla,

Paillés, Mendoza Franco, Sdnchez Herndndez y Ro-
mero Morales, especializados en obras maritimas, al
ingeniero Cos, dedicado a obras de urbanizacion y
al ingeniero Cao Romero especialista en ferrocarriles.
Con todos ellos, en Veracruz, he mantenido conver-
saciones sobre estos temas que me fueron de mucho
provecho. Quedo asi mismo reconocido al Sr. Manuel
Sudrez, al arquitecto Jests Marti, al arquitecto Segarra
y al infenicro Sdanchez Jicome, por haZerme facilitado
parte del material gréfico que figura en este articulo.

PLAYAS ARENOSAS
CapiTuro |

EL OLEAJE EN LAS PLAYAS ARENOSAS.—Las olas
que avanzan hacia la costa cambian de forma al sentir
la proximidad de la playa. Sus crestas se hacen mas
escarpadas y la distancia entre ellas se acorta; el perio-
do de la ola o tiempo que media entre el paso de dos
olas consecutivas por un mismo punto es la tunica
caracteristica de la ola que no varia. La ola se com-
porta como si sintiera el (%ondoz su velocidad de trasla-
cién disminuye en las pequenas profundidades, y cada
cresta, a medida que se acerca a la playa, corre menos
que la que inmediatamente le sigue, por lo que la lon-
gitud de las ondas se acorta. La misma resistencia al
movimiento causada por el fondo determina que las
particulas de agua en l]);) cresta se muevan mas de prisa
que lo que corresponde a la velocidad media de trasla-
cién de la ola y que ésta rompa formando cascadas y
turbulencias. El agua, proyectada desde la cresta, se
derrama delante de la ola tumultuosamente en un corto
trecho hasta que se reforma en olas de menor amplitud,
reproduciéndose las oscilaciones a nivel qlue terminan
en el ascenso de una lamina de agua por la pendiente
de la playa hasta alcanzar su limite de avance en la
arena.

La erosion sobre la costa y el transporte y depésito
de materiales que sin cesar producen las olas, efectdian
el modelado de las playas. Intervienen también otros
agentes como la lluvia, el viento, las mareas, las corrien-
tes marinas, pero puede decirse en términos fenerales
que la playa es la resultante de la accién del oleaje
sobre la costa y sobre la zona sumergida inmediata.

La figura 1 representa una seccion transversal de la
playa de Tuxpan que se caracteriza por estar formada
de arena fina, como la mayor parte de las playas en las
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Fig. 1.—Seccion transversal de la playa de Tuxpan, Ver.

costas veracruzanas, y por su gran lungitud y 1'egu]ari-
dad. La seccion pue(ie tomarse como tipica de las pla-
yas arenosas y sin accidentes donde la carrera de marea
la ola al que se llama cresta de la playa, v, entre estos
es pequena. Se observan en ella (L)s barras y un pe-
queio relieve determinado por el maximo alcance de

“la ola al que se llama cresta de la playa, y, entre estos
salientes, depresiones bien marcadas. Corresponden las
barras o alfaques a las rompientes de las olas; su forma-
cion se opera gradualmente y puede decirse que la ro-
tura de la ola da lugar a la acumulacion de arena y
que al mismo tiempo estas acumulaciones fijan el lugar
de las rompientes.

Concuerda este perfil de la playa de Tuxpan con los
resultados obtenidos por Bagnol (1) en un estudio so-
bre modelos en el que encontré una serie de barras
igualmente espaciadas a una distancia relacionada con
la longitud de onda. Encontré también que las barras
se movian lentamente hacia la costa y que la playa su-
perior se elevaba y cafa periédicamente segin se pre-
sentaba en tal lugar un seno o una barra,

Las oscilaciones de nivel medio debidas a las mareas
hacen que las lineas de rompientes estén en variacion
continua, c})uestn que el lugar donde rompen las olas
depende de su altura y de la profundidad del lecho.
En los temporales mas fuertes las olas rompen mas alld

. de las rompientes ordinarias y forman barras de arena
y depresiones que el tiempo se encarga de borrar lenta-
mente.

Las barras sumergidas o alfaques, tales como los de
la figura 1, se presentan en las playas donde la.carrera
de marea es pequena y se acusan més en las épocas en
que las oscilaciones de marea son mas débiles,

En las costas en que el fondo desciende en fuerte
pendiente hacia el mar, las olas se comportan de modo
distinto. La velocidad de traslacién de la ola que llega
de alta mar se mantiene hasta muy cerca de%a costa,
porgue no tiene tiempo de adaptarsc a las menores pro-
tundidades, y, como consecuencia, su energia se con-
sume al romper bruscamente en la playa.

Las olas tienden a aproximarse a la costa paralela-
mente a las curvas de igual profundidad, a causa de
las menores celeridades o velocidades de avance en las

' BAGNOLD, BRIGADIER R. A. — Sand movements by
waves. . Inst. Civ. Eng. February, 1947,
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zonas poco profundas, y acaban, por lo general, sensi-
blemente paralelas a la linea de costa. Un método re-
ciente, debido al ingeniero espaiiol Ramén Iribarren,
permite determinar los planos de oleaje conociendo el
fondo, o sea calcular la forma que toman las crestas
de las olas al aproximarse a la costa en una bahia. Se
obtiene, siguiendo dicho estudio (2), una idea aproxi-
mada de las corrientes transversales locales y, por tan-
to, del acarreo de las arenas desde los lugares batidos
por el mar a los abrigados. La naturaleza y forma del
fondo determinan el movimiento de las olas préximas
a la costa, pero, inversamente, la forma de las lineas
de onda influye en el acarreo transversal de arena y
por tanto en la conformacién del fondo de la bahia, El
método de Iribarren deduce del cilculo de los plarnios
de oleaje la forma que tenderd a adoptar el fondo are-
noso de una playa o de un puerte después de la ejecu-
cion de las olbras de abrigo que se proyectan.

En los temporales fuertes y en pﬁlyas abiertas, las
olas caminan a veces muy de prisa Fara plegarse a la
playa e inciden oblicnamente sobre ella. Tales olas pro-
ducen los peores efectos de arrastre de arenas puesto
que barren el material segiin su inclinacién.

MOVIMIENTOS DE ARENA CON EL OLEAJE.—En
las playas arenosas puede haber materiales en suspen-
sion a todos los niveles, pero existen en mayor concen-
tracién cerca del fondo, por lo cual, a los efectos de
arrastre de arena, nos interesa estudiar especialmente
el movimiento del agua en las capas inferiores al paso
de las olas.

Barber, en una comunicacién al “Institution of Civil
Engineers” (Fig. 2) considera el transporte del agua
a través de un plano vertical paralelo a la playa durante
una ondulacién completa descompuesto en dos partes:
el avance hacia la costa y el retorno. La figura 2(a)
muestra la intensidad y direccién de ambas corrientes
en ondulaciones largas y de poca altura antes de que
rompan. Las dos corrientes deben ser iguales y opues-
tas ya que la playa es una barrera infranqueable. En
el caso ahora considerado, el transporte de masas de
agua hacia la playa es uniforme a diferentes profun-
didades y se representa por la linea de trazos ignales di-

* RAMON IRIBARREN: “Corrientes v Transportes de are-

nas originados por el oleaje. Octubre 1946. XIX Congr. de la
Asoc. Espanola para el progreso de las Ciencias.
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bujada a la derecha; la resaca, indicada a la izquierda
por la linea de puntos, muestra una distribucion Je paso
de agua parecida a la de una corriente de agua en un
canal, con valores practicamente nulos en el fondo y
méaximos cerca de la superficie. La superposicion de
esas dos corrientes revela que el movimiento de] agua
es hacia la costa en el fondo y hacia el mar en las ca-
pas superiores.

Bagnold, investigando este problema, encontré que
cuando las olas son bajas y el lecho suave, la distri?)u-
cion del movimiento del agua se parece mucho a la
acabada de indicar. En cada ciclo es hacia la costa bajo
la cresta y hacia el mar bajo las depresiones de la ola,

ero en las condiciones dichas, las arenas proximas al
})ondo tienen un avance hacia la costa superior al re-
troceso.

La distribucién de los movimientos de avance y de
retorno es diferente con olas mas altas (Fig. 2b). En
ellas el paso de agua hacia adelante es maximo en la
superficie y despreciable en contacto con el fondo, tal
como se representa en la linea de trazos. Las velocidades
de retorno se muestran por la linea punteada. La ter-
cera curva, que es la suma o resultante de ambos mo-
vimientos, indica que bajo los efectos de un fuerte
oleaje el movimiento del agua es hacia la costa en la
superficie y hacia el mar en el lecho.

La direccion en que sopla el viento influye en el
arrastre de arena. Cuando el viento actiia sobre las olas
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en direccion hacia la costa, apresura el movimiento de
las capas superiores de agua. El transporte de esas-
masas de las capas superiores, que excede a] debido a
la simple accion de las olas, se comgensa por otro equi-
valente y dirigido hacia el mar en las capas inferiores.
De aqui resulta que el viento Frocedente del mar re-
duce y puede llegar a invertir el acarreo de arena hacia
la costa producido por un oleaje débil, y que cuando
por la accién de un fuerte oleaje el arrastre de arenas
es hacia el mar, el viento en la direccién citada acen-
tiia ese arrastre notablemente.

Los materiales de fina graduaciéon, como las arenas
y limos de que en general estin formadas las costas
veracruzanas, se mueven hacia la costa por la accién
de las olas suaves y regresan a las aguas profundas
por la accién de las olas de mayor altura, especialmen-
te cuando sopla el viento desde el mar.

En la época de nortes y temporales, que coincide
con el invierno, la arena se vacia de las playas y de
las zonas poco profundas y se deposita hacia afuera,
a continuacion de ellas. En verano, las arenas retornan
bajo la accion de las olas més suaves. Como consecuen-
cia de las otras acciones mas complejas, se presentan
a veces fenomenos que contradicen estos resultados,
pero de todos modos puede establecerse que las playas
arenosas se llenan bajo la accion de las olas largas y
se vacian con las olas altas y vientos soplando desde el
mar hacia la costa.

No puede conocerse con precision la distancia a que
se deposita el material vaciade de la playa ni de donde
provienen las arenas cuando ésta se llena. La Fond,
como resultado de levantamierttos topogrificos frecuen-
tes, encontré que las olas de alturas entre 2 y 3.50 me-
tros remueven la arena de la playa en su parte sumer-
gida hasta profundidades de tres metros y la depositan
en zonas cuya profundidad oscila entre tres y cinco
y medio metros. Como el volumen vaciado resultaba
en sus observaciones algo superior al depositado en
las zonas descritas, dedujo que algin material debe
quedar depositado a profunﬂidades mayores. Exami-
nando las tuberias de los oleoductos submarinos en las
playas de Tuxpan, tendidas hace mas de 18 aiios, he-
mos encontrado que para calados superiores a 6 6 7
metros se encuentran sobre el fondo o ligeramente en-
terradas, lo que indica un depésito de arenas y limos
nulo o muy pequenio. En cambio con calados menores,
las tuberias aparecen enterradas, siendo los espesores de

. yremo
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la capa de tierra variables entre 30 cms. y 1.20 me-
tros, lo que indica oscilaciones del nivel del lecho,
en esa parte de la playa, que tienen la forma caracte-
ristica de los alfaques. d

En las aguas profundas el movimiento de material
es también continuo y forma barras que a veces llegan
a constituir bancos importantes, hasta que se presenta
un temporal con su accion mas violenta y compleja
que acaba barriendo los bancos. La direccion en que
se mueven las arenas no es constante y depende en
cualquier momento de condiciones locales.

Puesto que e] material que forma las playas esta re-
novandose constantemente, una playa se vaciara cuan-
do la extraccion de material debida a la accién del mar
y del viento sea superior a la aportacién de esos mismos
factores. Puede haber decrecimiento en una playa a
causa de la carencia de materiales en el fondo del mar
en la direccion de donde llega el oleaje. Por el contra-
rio, si existe material cerca de la costa, se derramara
sobre ella azolvando las playas.

' MOVIMIENTO DE ARENA EN LAS PLAYAS DE

VERACRUZ.—Por lo general, la accion de] oleaje es
mucho mas importante que la directa del viento en la
formacion y erosién de las playas. No obstante, en al-
gunos lugares en que las arenas que forman las playas
son finas y los vientos intensos y pertinaces, tal como
ocurre en las costas veracruzanas, el acarreo de arena
por el viento es de capital importancia en el modelado
de las playas y en el de una amplia faja de terreno
inmediato a la costa. '

Durante algunas temporadas hemos observado los
movimientos ﬁe arenas en la playa de Mocambo, cer-
cana a Veracruz, con vista a la ejecucion de las obras
de defensa mas adecuadas. Al sur de esta playa des-
emboca el rio Jamapa que contribuye a la aportacion
de arenas, al norte se encuentra el médano de Mo-
cambo (Figs. 4 y 11) con otras formaciones eoliticas de
menor importancia, y al noreste, en el mar, los bajos
del Ingeniero, constituidos por afloramiento de “muca”.
El lecho de muca contintia hasta enfrente mismo de la

laya de Mocambo. En el lugar frecuentado por los

Eaﬁistas, la playa esta constituida por una capa de
arena de débil espesor asentada sobre esa formacion
rocosa. :

Hace siete afios se vegeto artificialmente el médano
de Mocambo, situado al norte del balneario y, proba-
blemente, a consecuencia de que desde entonces dejo
de aportar fuertes cantidades de arena que el viento
le arrancaba y caian sobre la playa o sobre el mar en
sus inmediaciones, el equilibrio anterior se alter6 y la
playa empez6 a vaciarse de arena. (Véase la linea de
trazos en la figura 4). Las rocas madrepoéricas sobre las
que esta formada quedaron al descubierto en casi toda
la playa sumergida y el mar avanzé en las temporadas
de invierno hasta anular practicamente la playa bal-
neario e invadir durante algunas tormentas sus insta-
laciones amenazando el estacionamiento de vehiculos y
la carretera y derribando una gran parte del arbolado.

Para restaf;lecer la playa fué preciso restituir el equi-
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Fig. 4.—Esquema de la proteceion con espigones en la playa
de Mocambo, Ver,

librio entre el volumen de arena aportado —menor que
antes de la vegetacion del médano de Mocambo— y el
extraido de ella. El remedio que aconsejamos y que
se llevo a la practica con buen resultado, consistia en
la formacion :Iﬂe espigones para disminuir la extraccion
de arenas. Se formaron estos es igones con piedras con
peso de % a 1 tonelada, ase.ntango la escollera de mayor
longitud al norte del balneario sobre un saliente de roca
madrepérica que ya ofrecia alguna grotecci(’m a la pla-
va, v los restantes, méas cortos, a distancias variables
que cubrian en total una longitud de playa de 700
metros (Fig. 4).

Antes y después de la construccion de estas escolle-
ras hemos comprobado que los vientos mas suaves y
persistentes del sur y de{ sureste azolvaban la playa,
tanto por originar olas suaves como pordprovenir de
la barra del Jamapa y playas contiguas donde existe
material que transportar. En cambio, los vientos del
norte, con olas encrespadas que provienen de lugares
desprovisto de material arenoso la vaciaban.

Después de construir las escolleras y pasados uno o
dos afios, en los que hubo alguna contingencia no pre-
vista de la que luego hablaremos, empezé a notarse un
notable crecimiento de la playa respecto al grave esta-
do que se quiso remediar. El aumento del espesor de
arena sobre e] lecho rocoso ha sido tal que las tormen-
tas de invierno, aunque extraen arena de la playa, no
llegan a descubrir la roca ni ponen en peligro las ins-

Revista Técnica OBras MAriTIMAS, agosto de 1956



talaciones y el arbolado del balneario. Las escolleras
impiden en gran proporcion el arrastre de arenas hacia
Boca del Rio, que sin su presencia seria muy impor-
tante en la temporada de invierno. En los pocos anos
transcurridos se ha logrado recuperar la extension de
la playa primitiva y ain sobrepasarla ligeramente.

CORRIENTES DE MAREA.—Son muy interesantes las
investigaciones sobre corrientes de marea llevadas a
cabo en los paises bajos por el Dutch Rijks Waterstaad
bajo la direccion del doctor Van Veen. Segin ellas, las
barras y bancos de arena en aguas poco profundas
(menos de 9 metros), estin influenciados en su reco-
rrido a lo largo de la costa por las corrientes de marea.

Se han practicado levantamientos con ecosonda de
la superficie de las arenas sumergidas, encontrando
que la forma general de los bancos es como la que se
muestra en la figura 5. El examen de su perfil basta
para indicar la direccién de avance de las corrientes.
En los bancos con igual talud a ambos lados, €] movi-
miento se neutraliza, y en los de escarpe deé‘igual la
‘arena avanza desde el talud mas tendido al mas escar-
pado. Esta relacién entre las formas de los bancos y la
direccion de avance de las arenas también se cumple
en los alfaques que forman la ola al romper en la playa
(F ig. 1) y en las dunas. Los levantamientos con eco-
sonda demuestran que hay una secuencia ritmica en el
fondo del mar de las barras u olas de arena, indicando
un arrastre de enormes volumenes a lo largo de las
costas.

Suparficie &/ 99dd

Iig., 5.—Seccion transversal y movimiento de los bancos
de arena.

ARRASTRE LITORAL.—El proceso de formacién de
las' playas con su continua renovacién de materiales
tiene efecto sin cesar aun durante los tiempos de calma.
Minikin relata en su libro “Coast Erosion and Protec-
tion” una serie de experiencias hechas por él en las
costas inglesas con un viento moderado del sureste, que
producia olas de unos 45 centimetros de altura, arro-
jando trocitos de carbén y barro cocido ligeramente
mds densos que el agua. La figura 6 reproduce una
trayectoria tipica en la que se ve que los avances hacia
la costa son mas inclinados que los retrocesos. A la
experiencia senalada en el esquema correspodié un
avance de 2.14 metros hacia la costa en un tiempo de
ocho minutos y un desplazamiento paralelo a la costa
de 5.80 metros.

Cuando las olas inciden en la costa con marcada
oblicuidad producen en la playa una serie de entran-
tes y salientes regulares en forma y tamano. Esta leve
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accidentacién que llega en la parte alta de la playa
hasta donde el agua en su maximo avance, se suaviza
bajo la linea media del agua. Cuando los vientos se ha-
cen mas normales a la costa la ondulacién de la playa
tiende a desaparecer. .

Las cantidades de materiales en movimiento y la
direccién en que se mueven, se conocen por lo general
muy poco, y son de mucha importancia para los estu-
dios y proyectos de puertos, especialmente los fluvia-
les (3), y de proteccién de las costas. Frecuentemente
se acierta en la direccion, pero las estimaciones que se
hacen de la cantidad de material en movimiento en muy
pocos casos resultan confirmadas.

El efecto de las olas tiende, como vimos, a llenar la
playa en unas temporadas y»a vaciarla en otras, com-
pensandose en un ciclo completo de estaciones el mo-
vimiento hacia adelante y hacia atris y quedando al
completarse un ano la misma arena que habia. Al com-
pensarse estos avances y retiradas de la arena lo que
prevalece es el acarreo de las corrientes litorales. El
arrastre litoral, consecuencia de ellas, puede definirse
como el viaje resultante del material de las playas en
en transcurso de las cuatro estaciones.

El material se mueve en una y otra direccion segin
la oblicuidad de las olas y segin la accién de las co-
rrientes de marea, pero donde éstas son fuertes preva-
lecen en el movimiento resultante.

En el litoral veracruzano predomina la incidencia
oblicua de las olas sobre la corriente de marea. E] ta-
maiio de las olas depende de la intensidad del viento
y del recorrido de la ola o “fetch” y este es algo mayor
en el cuadrante de] noroeste pero comparable con el de
otras direcciones, por lo que las mayores olas son pro-
ducidas por los vientos més fuertes, en este caso del
N. y N. NO. El arrastre de arenas tiene lugar en dis-
tintos sentidos, pero el predominio depende del tiempo
de actuacion y del oleaje e inclinacién del mismo, por
lo que prevalece el arrastre de arenas en la direccién de
los vientos citados.

A causa de la configuracion especial de algunas
costas y del fondo del mar en sus inmediaciones, se
presenta en ellas un arrastre general en una direccién
y un arrastre local en direccion contraria.
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MOVIMIENTO DE ARENAS EN LA PARTE SUPE-
RIOR DE LAS PLAYAS.—Las particulas de arena mas
redondeadas, segiin observa Minikin en la obra citada,
se mueven hacia arriba y hacia abajo con una ligera
ganancia ascensional debida al mayorsnimero de subi-
das que de bajadas, a menos que la particula esté
atrapada por granos irregulares de formas planas cuyos
movimientos son mds intermitentes. De vez en cuando
una particula emprende hacia adelante un avance de
unos centimetros que se sigue por un retroceso mucho
mas largo. ;

La limina de agua que asciende por la playa a] tér-
mino de cada ondulacién desciende en buena parte a
través de los intersticios de la arena ( Fig. 7), y el ma-
terial que estd en la superficie resulta sometido a la
accién de la energia cinética del agua y a una cierta
subpresion hidrostatica que disminuye a medida que
se asciende por el declive de la playa. Se produce un
cierto aflojamiento de la arena que favorece su trans-
porte hacia adelante. En la corriente de retorno parte
del agua desciende en una delgada limina sobre la
playa y otra parte, como ya hemos dicho, a través de
la arena. Cuando la playa ha alcanzado su equilibrio o
madurez, la pendiente que se establece es tal que el
material empujado hacia adelante se compensa con
el que retrocede, lo que significa que el proceso de
construccion de la playa esta en su limite.

Fig. T.—Descenso del agua a través de la arena.

Para proyectar un muro destinado a la proteccion
de la costa conviene saber cudl es su efecto como pan-
talla impermeable enclavada en la playa. La observa-
cion del comportamiento de los muros de defensa del
paseo maritimo de Veracruz permite estudiar muy bien
esta clase de efectos y deducir ensenianzas para el pro-
vecto de otras obras similares en el mismo litoral.

Cuando se coloca un muro M justamente en la cresta
de una playa estable (Fig. 8a), la disipacion de la
energia ge la ola a través del suelo se restringe. La
tabla de agua que desciende a través de los intersticios
comienza en tal caso a partir el muro. Cuando sobre-
vienen fuertes oleajes en mareas altas, la limina de
agua, en lu;ovar de culminar la pendiente donde habia
de rellenar los huecos y disipar su energia, es reflejada
por la superficie M. La altura que alcanza el agua es
mayor que si hubiera ascendido por la cresta de arena
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Fig. 8.—Efectos de distintos emplazamientos de un muro en
una playa arenosa.

permeable. Al caer la masa de agua que choca y se
refleja y juntarse con la corriente de retorno, arrastra
la arena al pie del muro poniendo en peligro su es-
tabilidad. Solamente una parte del agua en movimien-
to, menor en proporcién que en las playas libres, pasa
a través de las arenas. El resultado es que se forma
una hondonada al pie del muro y que a cierta distan-
cia de él la playa se aplana.

Pueden observarse estos tipicos efectos en el tramo
del muro de Veracruz comprendido entre la calle 16 de
Septiembre y la escollera mds al norte de esta calle.
Al pie del muro hay una depresién y luego se presenta
una playa muy tendida. Los efectos del muro no son
aqui tan graves como dpara poner en peligro su esta-
bilidad porque resulta defendido por la citada escollera
y por unos bajos préximos, si bien cnando el oleaje es
intenso y la zanja al pie del muro se ahonda, se pro-
ducen arrastres de arena por bajo de los cimientos,
sobre todo en los temporaﬁes de lluvias, con los con-
siguientes hundimientos en la losa de las aceras y en
el pavimento.

En cualquier caso el emplazamiento indicado debili-
ta el ciclo de formaci6n de la playa cuando no lo anula,
porque restringe la capacidad de la playa de absorber
en sus vacios una cantidad de agua considerable y re-
tener una gran parte de las particulas de arena en mo-
vimiento.

Si el muro M se hubiera colocado mas hacia tierra,
el proceso de formacién de la playa continuaria, o se
mantendria la estabilidad de la playa si ya hubiera
alcanzado su madurez (Fig. 8b).

Por el contrario, emplazando el muro mas hacia el
mar (Fig. 8c), queda en una posiciéon mucho més in-
estable y en zanjon que se produce al pie puede deter-
minar el corrimiento del muro. Tal ha sido el caso del
tramo de muro de defensa comprendido entre el anti-

uo Rastro y el arranque de la Calzada de Mocam-
%0 que fué construido sobre terreno generalmente ocu-

pado por el mar.
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La proteccién inicial de escollera que se vertio el pie
del muro en vista de la fuerte erosién producida por el
oleaje fué insuficiente al poco tiempo y el muro quedé
falto de base iniciando su deslizamiento. Fué posible
reparar la obra formando de] lado exterior un fuerte
espaldon de escollera con talud 1:3 y colocando del
interior y adosada al muro una pantalla de tablestacas
hincada a una profundidad de 3.50 metros por bajo
del cimiento para impedir el arrastre de arenas por la
parte inferior, ;

En otros lugares el muro ha tenido un emplazamiento
estable, ya sea por estar defendido por bajos o por su
situacion mas hacia tierra, pero en general esti empla-
zado excesivamente hacia el mar.

Si no obstante se puede considerar como una obra
estable, a pesar de su emplazamiento demasiado avan-
zado, se debe a un efecto de acarreo de arenas por el
viento no tenido en cuenta cuando se proyecto, sobre
el que volveremos a insistir al tratar de las defensas
contra las invasiones de arena. A nuestro juicio, el equi-
librio se establecia antes de la construccion del muro
- por una igualdad entre las arenas aportadas por el mar,
de una parte, y las extraidas por él mas las llevadas por
el viento de otra; pero el muro de defensa, al actuar
como barrera para el vuelo de las arenas hacia el in-
terior, determina su deposito al pie de este notable
escalon y el natural recrecimiento de la playa. Esto es
lo que ha sucedido ante el muro en el tramo de Costa
Verde al sureste del arranque de la Calzada de Mo-
cambo donde la playa ha aumentado ligeramente, v,
por tanto la estagilidad del muro —formado en este
caso por tablestacas de hormigén armado con anclajes
(Figs. 9 y 12)— a pesar de que no quedé enclavado
tan del lado de tierra como debiera estar, segun lo
anteriormente expuesto. -

Fig. 9.—Secciones tipo del paseo maritimo de Veracruz.
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Fig. 10.—Formacion de los médanos en la faja de terreno que
se inicia en Punta Gorda.
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LA ACCION DEL VIENTO SOBRE LA FAJA
COSTERA DE VERACRUZ

Carituro 11

LOS MEDANOS DE VERACRUZ.<En la formacion
de la faja costera veracruzana, la aportacion de arena
por el mar a las playas y su acarreo por el viento hacia
el interior tienen importancia de primer orden. El mar
alimenta constantemente de arena sus playas y los vien-
tos mas fuertes —en general del N. al N. O.— arrancan
las arenas secas de la parte emergida de las playas, las
arrastran y elevan, y vuelven a depositarlas modelando
una faja con lomas de arena o médanos y depresiones
de diferentes formas. Esta faja, en las inmediaciones de
Veracruz, alcanza una anchura que varia entre 8 y 10
kilometros, contando solamente la distancia en que el
viento es factor preponderante, pues mas al interior las
lluvias y la vegetacion dominan en la configuracion del
paisaje.

A continuacion dé esta faja siguen presentandose for-
maciones eélicas, pero corresponden a épocas pasadas

"y por la distancia a que han quedado de las playas no

estan ya en actividad.

Observando, por ejemplo, en una vista aérea la faja
de terreno que se inicia en Punta Gorda y sigue Ia
direccion de los vientos de mayor velocidad (Fig. 10),
se advierte muy claramente e] proceso de formacién de
los médanos. A partir de la playa, cuya direccién no
esti muy lejos de ser normal a los vientos del N. NO.,
se notan unos cordones de arena que aparecen como
flecos orientados en la misma direccion de los vientos
de méxima velocidad. A continuacién se observa una
zona vegetada, aunque con vegetacion muy rala, que
llega hasta una distancia de la costa como de 2 kil6-
metros, y pasada esta zona se presenta la duna més
importante, totalmente arida y en continuo movimien-
to. La superficie del lado del viento de estas dunas
dridas se ondula con una apariencia de escamas des-

ués de la acciéon de los vientos moderados: los vientos
?uertes, en cambio, hacen estas escamas més alargadas
y forman planos altos de ascension y surcos. La accién
de las lluvias, por altimo, redondea y tiende a suavizar
sus formas caracteristicas

En esta duna, que es la duna arida y en actividad,
ascienden las arenas por la pendiente de su cara ante-
rior hasta las crestas; alli se forman remolinos «de aire
que determinan el depdsito de una parte de la arena
en el declive posterior y el transporte por el viento de
de los depésitos en el talud opuesto al viento, se des-
la otra parte tierra adentro Las crestas, a consecuencia
plazan continuamente como empujadas por él, siendo
este cambio de forma tan aparente y visible un aspecto
tan solo de las mutaciones de la duna

Estas dunas vivas con su gran altura —entre 30 y 35
metros hemos medido algunas— establecen inmediata-
mente a sotavento zonas de calma relativa en las que
las arenas voladoras pasan por encima o caen en can-
tidades escasas Los vientos no azotan tan fuertemente

en ellas por la proteccion de la duna y la vegetacion

prospera El terreno queda formado a partir de la duna
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activa por una serie de lomos o camellones alargados
en la direccion N. NO., que es la de los vientos que
predominan, separados por hondonadas orientadas en
la misma direccion Esta zona de médanos aparece
como peinada en la direccion de los vientos cuando se
contempla desde e] aire o cuando se observa una foto-
grafia aérea.

Muchos vientos fuertes actian en otras direcciones,
pero al cenirse al terreno ya dispuesto en esa forma
se encauzan en las hondonadas y no modifican sens:ble-
mente la topografia caracteristica.

La formacién medanosa, cuando las condiciones na-

turales no estan alteradas, viene perdiéndose a una
distancia de la costa que pasa de 8 kilometros, como
ocurre en la faja descrita.
INFLUENCIA DE LA ORIENTACION DE LAS
PLAYAS EN LAS FORMACIONES EOLITICAS A
SOTAVENTO.—Es curioso observar céomo las franjas
que comienzan en las playas igualmente orientadas tie-
nen caracteristicas muy parecidas (Fig. 12). En el
zig-zag que forma la costa cerca de Veracruz, cada
playa orientada en la direccion este-oeste, es decir, no
lejos de la normal a los vientos de maxima velocidad,
origina una zona medanosa muy parecida a la antes
descrita. Las dunas vivas y aridas aparecen a distan-
cias que varian entre 2.5 y 3.5 kilometros de las playas
de donde proceden, y de tal manera se reitera este
fenémeno que las dunas aridas reproducen el escalona-
miento o zigzagueo de las playas.

En los tramos de costa orientados mas o menos de
norte a sur la apariencia de la franja de terreno sub-
secuente es muy distinta. Endugar de presentarse aque-
llas zonas aridas, los terrenos adyacentes a la costa es-
tan vegetados hasta la misma playa. Se observan desde
el aire las parcelas dedicadas a cultivos o pastos que
llegan en su limite hasta muy cerca del mar en la di-
reccién del este, mientras que en direccion al norte, los
cultivos siempre quedan muy lejos de la costa.

La playa cfe Mocambo tiene aproximadamente esta
direccion de norte a sur y estd ademas protegida por
los vientos del norte al noroeste por alturas inmediatas
(Figs. 3 y 11). Con tal orientacion las plantaciones de
arboles para embellecimiento de aquellos lugares pu-
dieron prosperar hasta en la parte emergida de la playa,
muy cerca del agua.

El comportamiento de estas playas con orientacion
aproximada norte-sur, tan distinto al de las que estin
frente a los vientos de maxima velocidad, se debe a que
no suministran prz'lcticamente arenas cuando so (Lm
los mas fuertes vientos En efecto, los vientos del N.
NO., ya debilitados a su paso por los lomerios inme-
diatos a la playa examinada, en lugar de alejar las
arenas del mar, las arrastran en direccion paralela a
la zona limite del agua, y como a poco de actuar estos
vientos se levanta una fuerte marejada, las olas, al
derramarse sobre la playa, humedecen las arenas e im-
piden su acarreo. E] azote de las arenas procedente de
playas con esta orientacion es débil y por eso puede
prosperar la vegetacion en sus cercanias.

(Continuard)
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PUERTO DE ENSENADA, B. C.

Su posicion geografica es de 31° 49’ Latitud Norte
y 116° 49" Longitud Oeste y se encuentra localizado
en la bahia de Todos Santos, que por ser muy abierta
se producian fuertes oleajes que dificultaban’y causa-
ban molestias a las embarcaciones tanto para fondear-
se como para atracarse a los muelles que existian en el
puerto, hasta que hubo necesidad de construir un rom-
peolas de atraque de 1,000 Mts. de longitud que arran-
ca de Punta Ensenada, para establecer una zona de
aguas tranquilas con “el fin de proteger las obras por-
tuarias interiores que se han dproyectm:lo Yy que se estan
realizando para dar mayor desarrollo al puerto, obras
que consisten en un muelle para servicio de cabotaje,
un muelle para barcos de altura, un atracadero para
barcos cisternas y un muelle para lanchas de turismo.
Posteriormente se construiran tres muelles para la in-
dustria pesquera.

El muelle de cabotaje, ya casi terminado, esta ya en
servicio para embarcaciones con calado hasta de 15
pies; tiene una longitud de atraque de 380 Mts. Esta
formado por un muro de mamposteria de concreto
cerrando un relleno que se hizo en terrenos ganados
al mar. Este muelle estard provisto de tres badegas de
30 x 90 Mts. cada una y contard con una all'lplld
explanada para patio de almacenamiento y de esta-
cionamiento de vehiculos.

El muelle de altura quedara situado al sur del an-
terior y tendrd la forma de un espigén. Serd también
de concreto. Los atracaderos por las dos bandas de
este muelle tendran 300 Mts. f longitud cada uno y
el de la cabeza 100 Mts. Llevard cuatro bodegas de
30 X 110 Mts.

El puerto carece actualmente de embarcaciones para
la explotacion de los servicios portuarios, asi como de
gruas para el movimiento de la carga, el que se efectiia
usando las grias de las propias embarcaciones y el
equipo de las organizaciones obreras que intervienen
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Monografia de los Puertos
de la Repiiblica Mexicana

Por el Ing. Angel Chong Reneaum

en el manejo de la carga, que consiste en 10 carreti-
llas de cuatro ruedas, 8 de dos ruedas, 8 transporta-
dores de rodillos, algunas paralelas para el manejo de
barriles y varios polipastos y aparejos.

Los gremios obreros que operan son tres; pertenecen
a la CT.M. a la CR.O.C. y la Unién de Estibadores,
con un total de 110 miembros aproximadamente.

No hay ningin servicio de construccion y reparacion
de embarcaciones en este puerto y con el que se puede
contar para estas necesichdes, es el Varadero de El
Sauzal, distante de Ensenada unos 9 Kms., para em-
barcaciones hasta de 300 tons.; pero s6lo da servicio
en buen tiempo por no contar con el ahrigo necesario.

El establecimiento de puerto es de 9 H. 28 m. te-
niendo como promedio 3.8

Y para la explotacion futura del puerto, se estima
(1ue podra haber suficiente mano (‘e obra para las
diversas especialidades a medida que se vayan des-
arrollando las actividades.

El puerto de Ensenada es un centro de atraccion
turistica de bastante importancia.

Se encuentran establecidas en este puerto y en sus
alrededores varias empresas empacadoras de pescado
y mariscos que han contribuido mucho al desarrollo
econémico de la region creando importantes fuentes
de trabajo.

Estd ¢omunicado por carretera con la cindad de Ti-
juana y con el puerto de San Felipe en el Golfo de
Cortés, asi como por la via aérea que lo comunica con
la Capital de la Republica y hacia el Sur de la Penin-
sula con varias poblaciones.

PUERTO DE GUAYMAS, SON.

Este puerto se encuentra situado en una bahia na-
tural muy amplia y bien abrigada, considerada la mejor
que hay en el Golfo de California, a los 27° 50’ Latitud
Norte y 110° 54’ Longitud Oeste. Healmente consiste
de una bahia externa situada entre la Isla de Péijaros

y tierra firme, en una segunda bahia intermedia com-
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prendida entre Punta Baja al Sur, “El Morrito” o “Mo-
rro Inglés” al Este y las Islas Almagre y Ardilla, al
Oeste y de la bahia interior donde se encuentra
el puerto propiamente dicho, estando situada la ciu-
dacf en su parte norte.

El establecimiento de puerto es de 11 H. 30 m. y
la marea tiene como promedio una amplitud de 3.4
pies.. Los vientos reinantes son del rumbo NW. Su
clima es extremadamente caluroso durante la estacién
de lluvias que comprende julio a septiembre, con tem-
peraturas de 40 a 42 grados. En verano soplan los vien-
tos terrales con temperaturas de 56° C., pero el estado
de salubridad es bueno en general.

Desde el afio de 1955 se ha puesto en servicio el
muelle-patio de la Isla de la Anfilla, el cual quedara
concluido en el afio de 1958. El proyecto de este mue-
lle-patio consiste en un tablestacado celular de tabla-
estacas metélicas que rodea por tres lados la Isla de
la Ardilla, a la que fué necesario descrestarle el cerro
situado en ella para formar una explanada muy amplia,
y rellenar el resto del terreno bajo que se gané con el
tablestacado, con material proveniente del cerro y del
dragado que se ejecut6 para permitir el acceso y atra-
que de barcos de gran calado a ese muelle-patio; cuyo
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atracadero oriente, de 300 Mts. de longitud que ya esta
acondicionado tiene un calado de 37 pies. El atraca-
dero del lado Sur tiene también 37 pies de calado.

Guaymas cuenta ademas con el muelle fiscal de la
Ardilla situado a muy corta distancia del muelle-patio,
que es un espigon construido de concreto armado, que
mide 106 Mts. de largo por 28 Mts. de ancho con ca-
lado de 24 pies en la cabeza y en sus dos costados, 18
y 21 pies. Este muelle tiene tres vias de ferrocarril y
sobre ¢l una bodega construida de muros de tabique
y techos de limina con armadura de hierro, mide
12 X 87 Mts. y tiene capacidad para 10,000 Tons.

En Punta Lastre se encuentra el muelle de este nom-
bre que es para servicio de barcos de cabotaje, cons-
truido de madera, con dimensiones de 6 X 50 Mts, vy
con calado de 18 pies; cerca de él pasan las vias del
ferrocarril.

Hay tres atracaderos de 29 Mts. de longitud cada
uno en la explanada del puerto conocida como “La
Cantera”, para servicio de chalanes de alijo de la car-
ga de algodén, asi como otros ocho muelles dedicados
al servicio de cabotaje y para la industria i)esquera,
entre los que se cuentan el muella Municipal, y el de
la Congeladora del Golfo de Cortés.
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La 4* Zona Naval Militar posee un muelle en forma
de “T” cuyo viaducto mide 43.30 Mts. y su atracadero
27.30 Mts. -

Petroleos Mexicanos también tiene un muelle de
madera para su servicio en forma de “T”, ubicado en
Punta de Arena que mide, su viaducto 97.76 Mts. y
el atracadero en (13 cabeza 18.50 Mts. que tiene un
calado de 12 pies; ademds otro muelle viaducto en la
Ardilla construido de madera que es para servicio de
altura y cabotaje, con longitud de atraque de 165 Mts.
y con calado de 18 pies; tiene tres duques de alba, y
tuberias para diesel, agua, gasolina, tractolina y cha-
popote. ’

En el puerto se cuenta con tres remolcadores: dos
de 9 Tons. brutas y el tercero de 29 Tons. brutas y
con doce chalanes cuyo tonelaje varia entre 65 y 200
Tons. No cuenta el puerto con grias y las maniobras
del manejo de carga se ejecutan con el equipo de los
barcos.

Existen tres astilleros particulares para la construc-
cion y reparacion de embarcaciones: el denominado
“Construcciones Navales de Guaymas”, S. de R. L., que
tiene dos varaderos con capacidad de 250 a 500 Tons.,
pueden repararse anualmente de 350 a 400 embarcacio-
nes entre 10 y 400 Tons., y cuenta con talleres de meca-
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nica, fundicion, paileria, herreria, carpinteria, etc.; el
Astillero Monarca, S. de R. L., que tiene un varadero
en el que se pueden subir simult(zneamente tres barcos
de 70 pies. Esta capacitado para reparar 200 barcos de
45 a 75 pies anualmente y también cuenta con talleres
especializados y el ubicac{O en “La Playita”, que puede
construir embarcaciones hasta de 20 Tons. Todos estos
astilleros tienen personal capacitado y de experiencia
en el ramo. El Varadero Nacional propiedad de la Se-
cretaria de Marina cuenta con dos cunas, una para
barcos de 200 Tons. y otra para 2,000 Tons., teniendo
talleres para todas las especialidades.

Existe alguna dificultad para obtener buena mano
de obra en Guaymas y la que se consigue por lo gene-
ral es fuera de la temporada de la pizca de algodén
y de la pesca.

Son dos las organizaciones obreras que se dedican
a las maniobras ge la carga y de la descarga.

El puerto tiene las siguientes vias de comunicacion te-
rrestres: el ferrocarril cFel Pacifico que lo liga con el resto
de los ferrocarriles del pais y la carretera internacional
que lo comunica con el Norte y el Sur, ademis de las co-
municaciones aéreas establecidas por tres compaiiias que
son “Aeronaves de México”, S. A.; “Cia. Mexicana de
Aviacion”, y “Lineas Aéreas Mexicanas”, S. A.
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Programa de Dragado y Calendario de Trabajos
para la Profundizacion de la Bocana, Canal
y Darsena para Servicio del Muelle Marginal

de Petréleos Mexicanos en Veracruz, Ver.

Colaboracién del Depto. de Dragado de la Direccion General de Obras Maritimas de la Secretaria de Marina.

1.—PROYECTO: Se dragara desde la curva de —10.00
Mts. en la bocana un canal de acceso a la parte de la
bahia que queda limitada por el Muelle Marginal de
Petroleos Mexicanos, que va desde Punta Soldado al
Castillo de Ulaa, la‘ linea tangente a las cabezas de los
Muelles N? 4 (Terminal) y N9 6 (Muelle de altura)

-y el muelle que va de Calafates a Punta Soldado por

las partes Este, Oeste y Norte, respectivamente; la
parte Sur se enlazara con el Canal de acceso por lineas
ue partiran del encuentro de la prolongacién del mue-
I(ie marginal con una normal a esta dgireccic’m, se%im
muestra el plano adjunto. En dicho plano se indica
con color rojo el canal proyectado por este Departa-
mento de Operacion, mocﬁﬁcando el proyecto por Petro-
leos Mexicanos, que se muestra con lineas de color
azul. Para esta modificacién se atendio a evitar los
cuatro cambios de rumbo del canal proyectado por
Petroleos, reduciéndolo a inicamente hos; a evitar el
bajo de la Lavandera en la bocana, cargando el canal
al norte, lo que también facilita la maniobra de en-
trada de los barcos con viento del norte. Con esta
modificacion se consiguio, ademas de las ventajas ya
indicadas, reducir el volumen del dragado del canal
de 40,464 M.* a 31,161 M.* es decir, un ahorro de
material por dragar de cerca de 10,000 M.% esto es,
del 25%. La Gerencia de Marina de Petroleos Mexi-
canos esta conforme con esta modificacion, en vista de
sus ventajas.

~La profundidad méxima a que se dragara sera la de
—10.00 Mts. con relacion a la MBM. por limitaciones
en el tablaestacado del Muelle Marginal, como se in-
dica mas adelante. ;

Tanto el canal como los limites de la parte de la
bahia que se dragaran, deberin quedar marcados con
boyarines, enfilaciones o marcas, segiin convenga.
2.—~DATOS DEL PROYECTO: Segin informes de la
Residencia de Obras del Puerto de Veracruz, Ver., no
debe dragarse a méas de —10.00 Mts. en el Muelle
Marginal de Petréleos Mexicanos, por ponerse en pe-
ligro de estabilidad del tablaestacado. En el extremo
del muelle que se une al Castillo de Ultia no debe dra-
garse; pues de hacerlo a —10.00 Mts, se compromete
a estabilidad del tablaestacado en esta parte. Se mar-
cara la parte que no debe dragarse, de acuerdo con la
informacion que proporcione el Residente, con relacion
a la extension de este tramo del muelle. Los voliimenes
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de dragado, para profundizar hasta —10.00 Mts. son
los siguientes:

Bajo de roca . . . . 46,385 M.’
Darsena v muelle . . 150,351 M.*
Canal y bocana . 31,161 M.

Total: 181,512 M.? de fango y arena y 46,385 M.
de piedra “muca”. St

Existe un bajo de piedra muca, como a 40 Mts. del
Muelle Marginal, limitado. con linea roja en el plano,
con un volumen de 46,385 M.*, como ya se dijo. Este
bajo es la parte mas dificil del proyecto, y en numeros
rec%ondos puede considerarse que su volumen es de
48,000 M *, ya que no esta delimitado con precision.
3.—PROCEDIMIENTO Y MATERIAL DE DRAGA-
DO NECESARIO: Puede considerarse la produeeion

CONSTRUCTORA OMSA, S. A.

OBRAS PORTUARIAS EN GENERAL
EDIFICIOS

Construcciones con muchos

afos de experiencia.

Av. (uauhléﬁoc N° 130-501
México, D. F.
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de una draga de tolvas, autopropulsada, como la “Ve-
racruz’, en unos 60,000 M.* por mes, de 25 dias, tra-
bajando a tres turnos, por lo que tardard en dragar
la bocana y canal, con un volumen de 31,161 M.?, en
unas dos semanas. v

Al terminar de dragar el canal, pasard la “Veracruz”
al dragado de la darsena, en cuyo trabajo estard em-
pleada cinco semanas, de acuerdo con el Calendario de
Trabajos adjunto, dragando en esta parte un total
de 73,000 M.", esto es, a 15,000 M.* por semana y. en
las mismas condiciones mencionadas antes.

La draga “Petréleos Mexicanos”, dragard en el bajo
de piedra muca, desde la primera semana del calen-
dario y con una produccién estimada de 1,000 M.?
diarios, esto es, 6,000 M.* por semana y a tres turnos.
En este trabajo estard hasta la cuarta semana inclusive,
dragando en total 24,000 M.* de piedra.

La draga “Yucatan” se calcula que estard lista para
dragar en piedra desde el principio de la cuarta se-
mana, dragando cudtro semanas en piedra muca, esto
es, hasta el final de la séptima, con una produccion
estimada de 6,000 M.” semanales, por lo que dragard
24,000 M.%, terminandose al final de la séptima semana
el dragado del bajo de piedra muca.

Debido a que la draga “Petroleos Mexicanos” tiene
pontoneria y tuberia flotante en exceso, a partir del
inicio de la quinta semana dragard arena y fango de
la dirsena y muelle, estimandose su produccién sema-
nal en esta clase de material en 30,000 M.?, por lo que
dragara en las tres semanas, de la quinta a la séptima,
90,000 M.*, que sumados a los 75,000 M. que para
entonces habra dragado la “Veracruz”, hacen 165,000
M.” de arena y fango, quedando dragada la parte de
la bahia que comprende la darsena y el muelle.

Resumiendo: se espera terminar el dragado en siete
semanas de trabajo, a tres turnos y con 25 dias por mes.

Si por alguna circunstancia los avances del trabajo
no corresponden a lo calculado, en un sentido o en
otro, el Superintendente de Dragado tomara las pro-
videncias del caso para cumplirlos si es en retraso la
diferencia, y en tocf()) caso inFormar{l al Departamento
de Operacion para que éste haga las modificaciones al
Calendario si proceclle.

4 ~LUGARES EN QUE DEBE TIRARSE EL MA-
TERIAL DRAGADO: La draga “Veracruz” vaciard
sus tolvas fuera de la bahia v a una distancia no menor
de dos mullas al norte de la bocana. La draga “Yuca-
tan” tirara por linea su material a la parte de San Juan
de Ulha que queda atras del tablaestacado del Muelle
Marginal, principiando por la parte alta del terreno,
que aproximadamente es la que queda del lado de
Punta Soldado, para permitir e{ escurrimiento del agua

hacia la parte baja. Como en la*actualidad han estado
tirando en sentido contrario del debido, habra que
abrir zanjas a través del relleno ya colocado para evi-
tar el encharcamiento de la zona de transito al Arsenal
y Dique, como ya principio a ocurrir.

La draga “Petréleos Mexicanos™ tenderd su linea de
tierra por arriba del rompeolas del noroeste, para des-
cargar su material en la parte en donde se construird
el rompeolas de proteccion, rellenando las pozas que el
oleaje ha abierto, y con objeto de disminuir el volumen
de piedra que habra que utilizar en la construccion del
rompeolas. Para tal objeto, se preparard un tramo sobre
la calzada con rampas para el paso de vehiculos y otro
tramo sobre la via, conectado a la linea con bridas de
tal manera que se pueda quitar facilmente para el
paso del ferrocarril.

5. — OPERACIONES COMPLEMENTARIAS: Girar
memorandum a la Oficina de Transportes para que se
transporten de los Talleres Generales de la Secretaria
en esta capital, a Veracruz, Ver. los tramos que cons-
tituirdn los zancos de la draga “Yucatian”. Cada tramo
pesa como cuatro toneladas y tiene una longitud de
4.65 Mts., salvo los dos tramos inferiores que llevan
los puyones, cuyo peso es de nueve toneladas cada
uno y tiene una longitud total de 7.80 Mts. cada uno.

Asimismo, habra que solicitar de la Comandancia
General de la Armacfa ordene al Arsenal Nacional dé
preferente atencion al armado de los zancos de la “Yu-
catdn”, que, como va se dijo, se enviarin por secciones
a Veracruz, para que dichos trabajos se hagan en el
menor tiempo posible.

Igualmente, hay Tre hacer-arreglos con la Gerencia
de Marina de Petréleos Mexicanos para que se remol-
que el chalin de maniobras “CH-D.12” de Tampico,
Tamps. a Veracruz, Ver.
6.—EQUIPO QUE SE UTILIZARA: El equipo de dra-
gado de la Secretaria que serd empleado en este trabajo
es el siguiente: 1

a).—Draga de autopropulsion “Veracruz”.

b).—Draga estacionaria “Yucatin”,

¢).—Chaldn de combustible “CH-D.10".

d).—Chalan para agua “CH-D.11".

e ).—Chalén ge maniobras “CH-D.12",

f).—36 flotadores, formando 18 tramos de linea flo-
tante, de 20” de diametro, con una longitud total
de 220 Mts.
g).—Un pontén codo y un pontén cabria.

" h).—Linea de tierra en la extension necesaria.
i).—Remolcador Rodolfo.
j).—Remolcador RD-3, mientras estd en puerto la

draga “Tampico”.

avenct () |BE

Maquinaria - Fierro - Metales
Importaciones y Exportaciones
Ejes de Acero y Bronce
Cable de Acero

Gante 8, Desps. 11 y 12
Tels.: 35-44-90 y 12-62-52
MEXICO, D. F.

Agencia en Guaymas, Son, Hotel Rubi

5. DER.L.
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El equipo de dragado de Petréleos Mexicanos dedi-
cado a este trabajo es el siguiente:

a).—Draga estacionaria de 18” “Petréleos Mexicanos™.

b).—Lanchas “Pemex-162" y “Pemey-163",

¢).—Chalan de maniobras “Pemex-505".

d).—Chalan de tuberia “Pemex-509".

e).—Chaldn de combustible y agua “Pemex-455".

f).—Pontones y tuberia flotante y de tierra necesarios.

7.—INSTRUCCIONES GENERALES: Tanto el pro-
grama como el Calendario de Trabajos tienen un ca-
racter rigido en sus directivas generales, pero se les
considera la flexibilidad necesaria en sus detalles y
en su aplicacién. Lo anterior debe interpretarse en
el sentido de que el Superintendente de Dragado, en-
cargado de la ejecucion del Yrograma, tiene la auto-
nomia suficiente para variar el orden del dragado; por
ejemplo, si las condiciones del tiempo impiden o hacen
expuesto dragar en la bocana, esta facultado para dis-
poner que la draga' “Veracruz” drague el capal o la
darsena, donde lo pueda hacer sin poner en peligro
la seguridad de la embarcacién. Igualmente, esta fa-
cultado, y es de su atribucién, asignar las dreas en que
debe dragar arena y fango en la darsena la draga “Ve-
racruz” y la draga “Pemex”.

Es de la obligacién del Superintendente tomar las
providencias necesarias para que el dragado no se
interrumpa, siendo su mira principal acelerar al maxi-
mo las operaciones de dragado para terminar el tra-
bajo en el menor tiempo posible.

En el caso se que se le presente alguna circunstancia
en que juzgue necesario consultar la solucién del caso
con el Departamento de Operacién, no vacilard en ha-
cerlo por Ea via mas rdpida. De todas las providencias
que tome informar4 de inmediato al Departamento de

Operacién, asi como de todo acaecimiento que ocurra
en los trabajos, en los avances diarios, ete., ct]ie manera

ue el Departamento esté siempre enterado de la mar-
cha de los trabajos.

Es de su incumbencia atender y resolver los proble-
mas de trabajo o sindicales que se presenten en las
dragas de la Secretarfa, y solo en el caso que estime
que la dificultad o el conflicto se sale de sus atribu-
ciones, lo turnard para su resolucién al Departamento
de Operacion.

El Superintendente de Dragado sera el responsable
directo ante el Departamento de Operacién en la ré-
sijda y buena ejecucién de los trabajos de dragado,

ebiendo proponer a este Departamento de Operacion
cuanta medida crea necesaria para cumplir eficiente-
mente con su misién, haciendo las sugestiones que juz-
gue convenientes con tal objeto.
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Ing. Vietor Manuel Figueroa, Residente

de las Obras del Puerto en Guaymas,

Son., Dependencia de la Direccién Gral,

de Obras Maritimas de la Secretaria de
Marina.

Vista parcial Bahia Guaymas

1.—MUELLE PATIO ARDILLA.
2.—VARADERO NACIONAL.
3.—~OBRAS MENORES.

MUELLE PATIO ARDILLA

Formado por una estructura celular de tablestaca
Senelle normal con relleno de material extraido de la
explotacién de Cerro Ardilla y Monte Lolita con espi-
gones del mismo material orientados en sentido N-§
para dar cabida a 2 vias de F.C. y espigones orientados
en sentido E-W para movimiento de equipo con llantas
neumaticas. Muelle tipo caLén con desarrollo pared
atraque de 2,600 Mts. distribuidos como sigue: Pared
Este 1,180 Mts. con atraque util de 880 Mts. para na-
vegacién altura y el resto para cabotaje; la pared Sur
con 715 Mts. de pared atraque totalmente utilizable;
la pared Oeste con 705 Mts. atraque y 500 Mts. dispo-
nibles para gran calado. El érea total que ocupa el
muelle en proyecto es de 67.7 hectareas.

PROCEDIMIENTOS DE CONSTRUCCION

Primeramente se construyé un camino acceso al Ce-
rro de la Ardilla para transporte de maquinaria de la
Cia. Constructora, construyendo una explanada ganan-
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Informacion de los Trabajos que se
Llevan a Cabo en el Puerto

de Guaymas, Son.

Por el Sr. Ing. Victor Manuel Figueroa

do terrenos al mar para formar un patio para talleres
y maniobras, Posteriormente se construyeron rampas
acceso a la parte alta del cerro para explotar por des-
niveles. Teniendo frentes de ataque aceptables, se
exploté en varios puntos, persistien?lo en abrir un tajo
para dividir el cerro en dos, aprovechando un puerto
existente. Una vez hecho el tajo y dividido el cerro
todo el trabajo de terracerias se concentr6 en el Cerro
Ardilla “A” ampliando la explanada y tirando material
en los espigones N-S y arranques de los E-W,

Como era necesario disponer un patio para cambio
de grapa; empate de tablestaca y almacenamiento de
la misma, se procedi6 a construirlo en la parte Este del
Cerro Ardilla con material seleccionado.

Las 3 primeras celdas de la pared atraque construi-
das en el lado Sur, se hicieron con objeto de adiestrar
el personal y escoger los métodos a seguir, se hincaron
con equipo montado en chalin consistente en Gria
North West de 2%, 2 Winches para maniobras, 1 planta
de luz, 1 soldadora eléctrica, 1 compresor 600 P*/min.
y martillo neumético Mc. Kiernan-Terry 10-V-8. El
trabajo de hinca propiamente comenzé en la pared Este
mas cercana al cerro hincando de Norte a Sur un equi-
po con tablestacas de 40’ 4 60’ de longitud, utilizando

Construccion esquina sureste Muelle Patio Ardilla



Explotacion material Varadero Nacional

una forma hecha con flotadores y perfiles tubulares
para darle forma a la celda y sujeta con tirantes a la
celda anterior. Dichas celdas formadas de 2 paredes
rectas (diafragmas) y 2 arcos de circulo (pared atra-
que y posterior, respectivamente, fueron orientados uti-
lizando una plataforma sobre pilotes que se construyo
en la esquina Sureste,

El otro equipo de hinca arrancé de la primera celda
construida en BO ared Este del muelle hacia el Norte,
una vez adiestraSOs los equipos se observé un rendi-
miento de 600 a 700 Tons. promedio por unidad. Como
el primer equipo terminé en la esquina “Sureste” se

——

trasladé hacia el origen de la pared “Este” para cerrar
dicha pared.

Las terracerias fueron avanzando a la par de la hinca
en esa pared, construyendo un espigon paralelo a la
pared para abastecimiento de tablestacas y demas ma-
teriales; al mismo tiempo que iban formando vasos con
los espigones para ser rellenos con material de dragado.

El proyecto que comprende la subestructura formada
de celdas y superestructura compuesta de una pared de
atraque. Muro macizo de conereto, una losa de concreto
apoyada sobre pilotes de concreto hincados en el inte-
rior de las celdas para apoyo del relleno superior hasta
dar la altura de atraque, satisface las exigencias téc-
nicas de la obra y se encuentra en plan de ejecucion.

El dragado de la bahia se ha concretado a dragar
un canal de 150.00 Mts. de ancho por 350.00 de lon-
g'tud por la banda Sur que arranca de la esquina Sur-
este y un canal de 150 X 350 en la pared Este arran-
cando de la esquina Sureste, con un promedio general
de 1.000,000.00 de M.? dragados y costo promedio de
aproximadamente $3.00 por M.* sin considerar depre-
ciacion de la draga. ’ 5

En concreto se han fabricado pilotes con longitud
hasta de 22 Mts. y costo aproximado de $5,000.00 por
unidad conteniendo el proyecto 7 pilotes por celda.

Como es necesario proteger la pared gg tablestaca
de los diferentes agentes que la destruyen, se ha acep-
tado colar un recubrimiento en la pared de atraque
hasta 50 cms. abajo de la marea minima, con el armado
que requiere.

s-ﬂ-ﬁ's

oF

Altura del dragado
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De los estudios hechos en celdas, considerando el
coeficiente de seguridad al volteo mayor de 1.5 se ha
llegado a la conclusién de proyectar en la esquina Sur-
este y pared Sur una estructura sobre Ellotes que va se
procecle a su ejecucion.

Varadero por reparar
VARADERO NACIONAL

Las obras llevadas a cabo en el Varadero Nacional

comprenden un camino de ler. orden, tuberia conduc-

cion de agua potable, linea de fuerza para talleres, un

INGENIEROS y CONTRATISTAS, S. A.

Construcciones en General

Ing. Alberto Franco S.
Gerente Graol,

m OBRAS PORTUARIAS
& CAMINOS

m EDIFICIOS

@ OBRAS VARIAS §

Teléfonos 21-21-98 y
21-27-87
Av. Morelos No. 110
Desp. 308
México, D. F.
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muelle de altura en T con estructura madera y pilotes
tubulares, trabajos totalmente terminados estando en
plan ejecucion la reconstruccion de una cuna para
250 Tons. y otra para 2,000 Tons.; un edificio para ofi-
cinas y dormitorios; talleres y hO(ngdS Como obra com-
plementaria se amplia el corte para dar cabida a este
programa con la distribuciéon estimada.

El muelle formado por pilotes tubulares y concreto
interior con capacidad de 2.0 Ton/M.? se proyectd
para servicio del Varadero Nacional formando parte
del programa en este puerto y junto con la linea de
fuerza, tuberia, agua potable y camino al Varadero,
forma una unidad que se traduce en un paso en el pro-
grama Maritimo.

OBRAS MENORES

En estas obras quedan comprendidos 3 atracaderos
para algodén, construidos con el fin de solucionar el
problema del transporte durante el proceso de cons-
truccién del muelle y para carga y descarga de em-
barcaciones de poco calado; formados de una pared
de tablestaca Larsen II y tirantes con anclaje extremo,
con relleno de piedra oarpeta. de rodamiento y taludes
3:1 zampeados con mortero cemento-cal-arena.

En esta clasificacion entran también todas las senales
maritimas que necesitan reparaciones o reconstruccion,
tales como faros, enfilamientos canales, atracaderos,
balizas, etc.

ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA

CONTRATISTA

O B RA S

TT=====  CAMINOS

PORTUARIAS

$ Muelles & Terracerias

A Pavimentacién a= Consolidacién
€ Hincados < Revestimiento

7 Petrolizacién

A Estructuras

Oficinas Prov.

Pestalozzi No. 627
Col. Narvarte.
México, D. F.




El Medw Fisiwco y el Desarrollo

de la Construccion Maritima

( Continuacion )

COMPOSICION DEL AGUA DEL MAR

Mais importante atn que la forma y dimensiones de
las cuencas ocednicas es la constitucion del agua del
mar, ya que el elemento en el cual se construyen y
deben perdurar las obras de construccion maritima, es
por esto que se habla en lo que sigue de ddtos tan
someros como pueden incluirse en este breve trabajo,
con respecto a los elementos que entran en la forma-
cion deﬁ)eagua del mar.

Dos cantidades que se definen en forma practica-
mente arbitrarias son la clorinidad y salinidad del agua
maritima y se usan en forma frecuente en las discusio-
nes que conciernen a ese elemento. La clorinidad es
esencialmente la cantidad total en gramos por kilogra-
mo de agua, de cloro, bromo y yodo y suponiendo que
el bromo y el yodo se reemplazan por el cloro. La sa-
linidad es también definida como ligeramente menor
que el peso total de componentes disueltos For kilo-
gramo y puede calcularse en funcion de la clorinidad
o por medida directa de la densidad.

El primer intento formal de conocimiento de la com-
posicion media del agua del mar, se hizo por Dittmar
en 1884 quien hizo un anélisis de 77 muestras de agua
marina, muestras que representaban las aguas de los
diversos océanos, tanto en la superficie como a profun-
didad, estas muestras se obtuvieron en el viaje ya ci-
tado del navio Challenger en los afios 1872 a 1876. El
trabajo de Dittmar demostré que no habia diferencias
signif{cativas regionales en la composicion relativa del
mar y que sus valores promedios pueden usarse para
representar las relaciones entre los constituyentes di-
sueltos mds importantes. Tanto la clorinidad como la
salinidad tienen variaciones ligeras que se ilustran
diciendo que en el océano abierto la saHinidad en pro-
medio es de 35 al millar, pero sube hasta 40 al millar
en el Mar Rojo y en el Gol}):Pérsico, donde la evapora-
cion es alta y la precipitacién escasa. Sin embargo en
todas las muestras de agua de mar las proporciones
relativas de los diversos iones son practicamente cons-
tantes y por consecuencia la determinacién de un cons-
tituyente proporciona un medio de medir los restantes.

Las cifras que corresponden a los constituyentes mas
importantes se dan en antabla que sigue y que corres-
ponden a una clorinidad de 19 al millar que se toma
como concentracion tipo, datos que han sido tomados
del libro “Los Océanos™ de H. U. Sverdrup.

26

Por el Ing. Jests Torres Orozco

Guion Cl (19%,) b4
Cl 18.890 55.04
Br 0.065 0.19
SO, 2.649 7.68
HCO, 0.140 0.41
F 0.001 0.00
H:BO, 0.026 0.07
Mg 1.272 3.69 -
Ca 0.400 118
Sr 0,013 0.04
K 0.380 1.10
Na 10.556 30.61
Total: 34.482 99.99

Obedeciendo a la complejidad del agua del mar, es
imposible por anilisis quimica directo determinar las
cantidades totales de sraidos disueltos en una muestra
dada, tampoco puede ser obtenida evaporando agua
del mar y pesando el residuo ya que algunos de los
componentes particularmente el cloro, se pierden en
las ultimas etapas del secado. Por consecuencia el uso
de métodos indirectos basados en el factor de clorini-
dad de que se ha hablado, son los que se utilizan en
las investigaciones.

En la taﬁla que precede se hacen figurar sélo los mas
importantes constituventes. Pero debe tenerse en cuen-
ta que se ha logrado identificar aproximadamente 50
elementos en el agua del mar y otros que desde luego
se sabe de su presencia pero que no es posible deter-
minarlos por los métodos analiticos usados. En la tabla
que sigue, tomada del libro y el autor ya citados y que
se inserta solo parcialmente a fin de no hacer excesivas
las dimensiones de este trabajo, se hacen figurar los
mas importantes.

Elementos presentes en disolucion en el agua del
mar, sin incluir gases disueltos.

Elementos Concentracién (gr.[ton.)
Cl * 18,980
Na 10,561
Mg 1,272
S 884
Ca 400
K 350
Br 65
C (inorganico) 28
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Sr 13

SiO. 0.01-7.0

B 46

Si 0.02-4.0

C (orgénico) 1.2-3.0
0.16-1.9

F 14

N (como nitrato) 0.001-0.7

N (nitrégeno organico) 0.03-0.2

Rb 0.2

Li 0.1

P (como fosfatos) 0.001-0.10

Ba 0.05

I 0.05

N (como nitrato) 0.0001-0.05

N (como amoniaco) 0.005-0.05

As (como arsénico) 0.003-0.024

Fe 0.002-0.02

Los elementos encontrados en los organismos, mari-
nos presumiblemente se hallan también en el agua del
mar, aun cuando no hayan sido directamente determi-
nados y estos organismos marinos influyen y modifican
las proporciones de los elementos que entran en el agua
del mar y asi por ejemplo el calcio y la silice son afec-
tados por la presencia de organismos marinos y el fos-
foro aumenta con la profundidad del océano como re-
sultado de la disolucion de la materia organica muerta.

El agua del mar contiene gases en solucion y puesto
que la atmésfera y el océano se encuentran en con-
tacto, debe existir una relacién entre la cantidad de
los gases en disolucién y sus presiones parciales en la
atmosfera. El oxigeno desempena una parte activa en
el metabolismo y%a destruccion de la materia organica
y su porcentaje varia en forma considerable de un lu-

ar a otro. La atmoésfera también regula el contenido de
Eiéxido de carbono de las aguas superficiales pero la
relacion correspondiente es bastante complcja ya que
ese elemento esta presente en el agua del mar en 4
formas distintas que son: biéxido de carbono libre,
iones de carbonato, iones de bicarbonato y acido carbé-
nico no disociado. El contenido de biéxido de carbono
en el agua del mar, que es el factor méas importante que
controla la solubilidad del carbonato de calcio, depen-
de también de la naturaleza y cantidad de la actividad
biolégica. El amonio, el argon, helio y neén, han sido
encontrados en el agua del mar y el sulfuro de hidré-
geno se encuentra a veces en forma local, particular-
mente en aguas que presentan escaso movimiento, La
tabla gue sigue proporciona algunos datos sobre los

gases disueltos en el agua:
Concentracion

Gases mil/lt.
Oxigeno 0-9
Nitrogeno 8.4-14.5
Bi6xido de carbono total 34.56
Argon 0.2-0.4
Helio y neén 1.7 X 104
Sulfuro de hidrégeno 0-22 o mas
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Los diferentes elementos que éntran en la constitu-
cion de agua de mar, tienen diversa influencia sobre el
comportamiento de esta agua en los materiales de cons-
truccion usados en el mar v un conocimiento de estos
elementos es uno de los eltementos basicos que estan
formando ya y formaran més atn en el futuro el acerbo
de cultura del ingeniero de obras maritimas.

Por otro lado 15 agua del mar en sus diversos cons-
tituyentes incluyen en la fauna maritima que es tam-
bién un elemento que debe tener muy en cuenta la
persona dedicada a esa actividad constructiva.

BREVE NOTA HISTORICA

Desde que los pueblos aprendieron el arte de nave-
gar la mayor o menor participacién de cada uno de
ellos en la actividad maritima mundial, se ha deter-
minado por factores que dependen de la voluntad del
hombre o son dictados por la naturaleza caso en el que,
su modificacion requiere considerable aplicacién de
capital, técnica y trabajo. :

Para la conquista del mar, el hombre ha luchado
siempre en pleno clima dramatico. Ulises llora en la
isla Ogygio, para alcanzar su lejano hogar de Ithaca,
hasta que Calipso ayuda a salvarlo, llevindolo hasta
donde%abia arboles en los que pudo cortar tablones
con las herramientas que ella le llevd; Roma fundé un
prolongado dominio maritimo, después de la drama-
tica caida Cartago e Inglaterra, en la era de oro de
Espana, cuando ésta se agité en su lucha de suce-
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sion, se dividié entre el propésito de los conservadores,
de disfrutar tranquilamente sus posesiones y el afan de
aventureros y comerciantes que sefialaba el mar; sélo
mucho tiempo mas tarde, la nacion toda luché drama-
ticamente para conquistar el poderlo mnaval.

Asi, peregnmmente vemos surgir del desierto, el
primer navio, que en su origen, fué sélo fluvial; Egipto,
sin madera, no soiié en la conquista del mar, pero el
Nilo lanzaba un desafio al hom{wre y los. egipcios liga-
ron unas hojas de papiro, reforzandolas con tablones.
Se dice que hacia el ano 2800 antes de Jesucristo se
lanzaron al mar y regresaron de Siria con cargamentos
de madera de cedro, naciendo entonces las naves pro-
piamente dichas; también en el Nilo, el Siroco destruc-
tivo, probablemente di6 lugar al nacimiento de las
velas, del mismo modo, el variable cauce del rio, ori-
giné la institucion de “pl'iicti(.‘OS“ y “pilotos”. En el ano

e 1500, antes de nuestra era, habian ya surgido los
progietarios de flotas, es decir, habia nacido el “ar-
mador

Podria agregarse, que la Marina s6lo es pos:l)lc cuan-
do el pueblo ha pasado los estados primarios de la cul-
tura, cuando ha salido victorioso en la lucha con el
medio fisico y cuando ha terminado los ensayos vio-
lentos y a menudo tragicos de su organizacion social;
mientras el pensamiento, los productos y las banderas
de un pueblo, no han transitado activa y libremente por
los mares, ese pueblo no ha alcanzado rango en el pla-
neta. Mientras los imperios puramente terrestres, han
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sido efimeros, los grandes poderidi; maritimos, Cértago
Roma e Ing]at(,rm, peldluamn v peldnmran a traveés
de los siglos y no se refiere esta afirmacién a las vic-
torias de las flotas sino al comercio que establecieron
v que ha sido la verdadera base del dominio.

Las obras para la navegaci6n, en su aspecto fluyial,
nacieron tam}nen en Egipto. La II(‘CGSIddCIP de trasladar
los productos de la India por el Mar Rojo y hacia el
norte, hicieron que Ramsés el Grande disefiara y cons-
truyera un sistema de canales que ligé el delta del Nilo,
con el extremo boreal del Mar Rojo.

Tres mil afios antes de que De Lesseps perf()rara
Suez, el canal cayé en desuso porque toda la civiliza-
cién egipcia era a base del Rio Sagrado, el Nilo y el
mar no cont6 nunca para ellos, setecientos afnos dcspuc
de construido, al pretender efectuar reparaciones, se
sacrificé a gran nimero de esclavos y la obra fué aban-
donada, no por esa razén sino atendiendo a la voz de
los omculos, en realidad, por el temor de facilitar una
invasion.

Los verdaderos creadores del comercio maritimo, fue-
ron los fenicios hacia el afio 1800 antes de JeSuéristo,
en la declinaciéon del poderio egipcio: y ellos por me-
dios pacificos, se constituyeron herederos del comercio
egipcio. Indudablemente las maderas que poseian en
abundancia los fenicios y que no tuvieron los egipcios,
influyeron en este resultado y también tuvieron parte
la hostilidad que les hacia en su lugar de origen y la
pequeiniez y la inhospitalidad de esa tierra,

.
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Esto los convirti6 en los primeros colonizadores y
Tripoli y Cartago debieron a ellos su fundacién. Adn
cuando no figuran en primera linea por su sabiduria o
su arte, fundaron independientemente de los egipcios
la navegacion, la aritmética, la astronomia, inventaron
hilados y pinturas y junto al oro de Theesos, reunian
el incienso de Arabia, la planta de Tarshish, el marfil
de la India y el ébano de Nubia, estructuraron en me-
jor forma que cualquiera de sus contemporineos, la
vida econémica de las naciones con las que comercia-
ban, como en nuestros dias lo hacen las grandes casas
de banca y como éstas tltimas, les ayudo la ausencia de
espiritu nacionalista.

Fueron también los fenicios, los primeros que salie-
ron al Atlantico y llegaron hasta el rio Elba y la Gran
Bretana y tal vez a su influencia debieron los ingleses
su gran habilidad para convencer a los salvajes y crear-
les nuevas necesidades que los convierten consumi-
dores de sus productos. .

Su obra de propagacion agricola es importante y
legaron a Italia el cultivo de olivos, vid y granos, que
han desempenado tan importante papel en su eco-
nomia.,

Sin embargo, pueblo eminentemente comerciante,
sin preocupacion por la belleza o el pensamiento pu-
ros, .carecieron de un Homero y por eso la humanidad
recuerda mucho mas frecuentemente a Grecia que a
Fenicia; sin embargo en los navegantes griegos, habfa
mas curiosidad que de necesidag de especular y un
deseo innato de saber los hizo maestros de geografia
de su época, en realidad les permitié sobresalir en
cuanto intentaron, Seguian camino distinto en su con-
quista y asi, la Odisea, siendo un poema del mar, no
relata batallas navales y las que aparecen en los vasos
griegos, tienen mas de la gracia del juego, que del ho-
rror de la batalla.

En sus manos, todo se volvia gracil, elegante, bello
y fué Homero el que hizo posible la conquista de los
persas y el dominio del Mediterraneo no se debe a
caudillos o gobernantes, sino al propio Homero, He-
rodoto, Hesido, etc.

De las privilegiadas manos de los griegos, surgi6 la
primera nave ligera, moévil, gracil, que guardaba con
las pesadas naves del Nilo, la misma proporcién que
una estatua griega con una escultura egipcia. Ahi sur-
gi6 el puente de mando, pero en popa, en una cubierta
superior, hacia esa parte de las naves; solo cuando
el hierro permitié las grandes esloras de los barcos el
mando se paso al centro de la nave, pues no era posi-
ble, en embarcaciones grandes, hacerse oir las voces
de popa a proa.

Tocé a los griegos construir hacia el siglo octavo
antes de nuestra era, el primer muelle del mundo oc-
cidental -en la Isla de Delos, centro del archipiélago,
surgiendo desde entonces la ingenieria de obras mari-
timas, que mas tarde en la Isla de Pharos construyera
atilizando una hoguera, el primer faro del mundo vy
esa isla les heredd su nombre a todos los que se han
eregido posteriormente. En la propia Isla de Delos,
construyeron el primer rompeolas para proteger contra
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fuertes vientos del norte; era umna estructura de tres-
cientos metros de longitud.

En el siglo VI, los griegos dragaban ya sus bahias
y las dotaban de abrigo, como en Samos y su técnica
persisti6 hasta el renacimiento; de la Isla Samos emi-
graron los fundadores de los primeros puertos libres,
que los establecieron en el delta del Nilo, en plena
decadencia del poderio egipcio.

LA NAVEGACION EN MEXICO

En nuestro pais las primeras naves fueron las del
Conquistador y éste venia con preocupaciones distintas
de la de crear vjda maritima para él, la navegacion
era un medio y no una finalidad. Al quedar fundada la
colonia, el incipiente desarrollo de unos cuantos puer-
tos, sin otra finalidad que la extraccion de minerales
valiosos, no permitié que surgiera una docena de ellos,
que desarrollara su comercio.

México ha vivido por siglos de agotar las tierras de
la mesa central y sus costas han permanecido practica-
mente inexplotadas hasta épocas recientes de su vida
colonial, con un territorio vastisimo formado por co-
marcas separadas entre si por entonces infranqueables
accidentes geogréficos; con poblacién escasa y dispersa
sin caminos terrestres, privado casi totalmente por la
naturaleza de rios navegables; sin capitales, sin indus-
trias, sin costumbres politicas que produjeran normas
de gobierno, todo ello agravado por la ausencia de la
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paz publica. En suma, con todos los factores adversos
a la potencialidad maritima.

Mis tarde en las postrimerias del siglo pasado, se
registra un ligero incremento en las actividades mari-
timas cuyo crédito era abonarse el authento natural de
la densidad de poblacién: A los caminos de hierro que
comenzaron a facilitar las comunicaciones; a ligeros
avances en el desenvolvimiento y a la paz doméstica.
Alterada ésta, por la explosion de las ansias populares
de mejoramiento social, la nacionalidad aplicada por
entero a la estructuracién de su espiritu, tenia necesa-
riamente que desatender la materialidad de su des-
arrollo maritimo.

Es hasta el ano de 1930, cuando terminadas las
manifestaciones violentas de nuestro movimiento so-
cial, corresponde a gobiernos emanados de la revolu-
cién, orientar el espiritu nacional por causas de equidad
y justicia que ya no podran abandonarse nunca, y orga-
nizar las etapas de la construccién material que va
transformando al pals en un estado moderno.

El desenvolvimiento alcanzado por nuestro pais per-
mite formar en un ambiente de serenidad, programas
de largo alcance desde su campaia electorall), e? senor
Presidente de la Republica, hizo acopio de datos y es-
tudios y con marcada objetividad y clara visién, ha uti-
lizado en la planeacion de un programa maritimo, que
ha puesto en manos de una comision intersecretarial
y que constituye parte medular dentro del plan gene-
ral de la actual administracién, y en el que de consumo
colaborardn las técnicas un importante renglén de los
presupuestos de diversas dependencias en una accién
presidida por el principio de la coordinacién y que tie-
ne como meta el desarrollo de la potencialidad mari-
tima de la Nacion.

Las erogaciones presupuestales en los tltimos afios
Som;

19499 . . . . . . § 30.000,000.00
150 S 30.000,000.00
415 3 R 30.000,000.00
20 e e 30.000,000.00
PABATISE T s 30.000,000.00
|5 7 I o B 140.926,428.60
FHBRT LD 108.764,000.00

La concurrencia de diversos elementos aplicados a
un proposito, obedece a la conviccion general' de re-
solver el problema maritimo vasto y complejo, no es
labor de un grupo, sino empresas que reclaman los
esfuerzos de toda la naciéon porque e(} programa en si,
persigue el incremento armoénico de los factores de la
potencialidad maritima.

El vecino pais del norte con su-extraordinario des-
arrollo econémico, los accidentes orograficos que se-
paran la mesa central de nuestras costas y los factores
de clima y su derivado de insalubridad han hecho que
nuestro sistema vial se signifique por una tendencia
a comunicarle 1011gitudina mente dFe):onorte a sur, sin
proyeccion o enlace entre el altiplano y las costas.

Esta tendencia ha originado que, una gran parte de
nuestro pais presente en el aspecto maritimo definidas

30

caracteristicas negativas entre las que sobresalen las
siguientes:

A).—No estd ligado a los recursos del mar y por lo
tanto no tiene aficion a éste y a las costas.

B).—No existe influencia de estos recursos en la die-
ta nacional.

C).—No se ha podido desenvolver la marina mer-
cante.

Con base en lo anterior y para salvar los obstaculos
que presenta la configuracién fisica del territorio, se
considera que debe cambiarse esta politica con objeto
de aprovechar los vastos recursos maritimos de que
disponemos; fomentar mediante la complementacion
de las vias terrestres que se han construido, la liga a
éstas de las zonas costeras, por medio de un sistema de
comunicacion reticular.

La concepcion vial terrestre debe inspirarse en la
apertura de rutas interoceanicas que fomenta una ver-
dadera politica porturia al vencer las barreras de la
Sierra Madre Oriental y Occidental, se conquistarian
zonas que hasta ahora permanecen inexploradas, pro-
moviéndose el desarrollo de la mineria y otras.fuentes
importantes de actividad.

Con esto, no sélo se consiguira la manera de faci-
litar la salida de los productos de exportacion, sino
elevar el medio de vida creando mayores necesidades
que aumentarian el trafico maritimo de importacion.

Por otra parte, se impone el acondicionamiento de
puertos enlazados por ferrocarriles y carreteras al alti-
plano, que permite el desenvolvimiento de industrias
y la apertura de nuevos mercados facilitando el des-
arrollo de negocios pesqueros'y creando mejores habi-
tos vitales.

En tal situacion, el desarrollo de un programa na-
cional de construcciones portuarias que fomenten nues-
tra economia, debe orientarse a aprovechar las condi-
ciones de viabilidad, presentes, que pueden quedar
resumidas en las siguientes observaciones.

LA EVOLUCION

Descritos en lo que antecede en forma somera e
incompleta los elementos del medio fisico con que se
opera en traba{:)s de caracter maritimo, asi como la
brevisima nota historica de la iniciacion de su desarro-
llo, se da fin al tema propuesto indicando que la evolu-
cién de las obras maritimas, ha sido por una parte la
que concierne a los materiales y por la otra, segura-
mente la mis decisiva, la que se ha derivado del estu-
dio técnico de ese género ge construcciones.

Los materiales primeramente empleados, eran los
maderables, tanto para embarcaciones como para los
primitivos muelles y atracaderos; la madera ain en
uso en tipos econémicos de obras, o de caricter pro-
visional presentan ventajas que cada vez lo son menos,
en relativa abundancia y su economia, su facilidad de
manejo y en algunas especies de ellas, su considerable
duracion.

Presentan desventajas que derivan de su limite de
fatiga de trabajo, su escasa resistencia a la accién des-
tructiva, agentes destructivos de que ya sé hizo men-
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cion y el de que requiere el empleo de herrajes, que
0 son baratos o poco durables o si tienen relativa dura-
sion, son caros y anulan la ventaja de la economia de
la madera.

El empleo de preservativos que aumentan la vida
util de la madera, también encarece a ésta y no es
exagerado decir que en futuro no lejano, la madera
en obras maritimas no se empleard sino como material
para obras provisionales de poca duracién.

. Al iniciarse el uso del hierro como material en las
embarcaciones, se despert6 una ruda oposicién por
parte de los productores de madera, que esgrimian el
argumento del uso tradicional, pero bien pronto se
impuso su utilizacién y mds ain a partir de la época
en que el acero, derivado del hierro, vino a superar
definitivamente a la madera. La lucha, sin embargo,
fué enconada y larga.

La piedra en obras fijas se emplea seguramente, des-
de la etapa mediterrinea de la navegacion, los restos
del Muelle de Sidén y los de los malecones romanos,
consistentes en arcos, de los que algunos perduran tes-
- timoniando el auge que este tipo de obra alcanzé entre
ellos, asi lo demuestran palmariamente.

En regiones donde hay piedra de gran densidad, re-
sistencia a la accion de agua del mar y susceptible de
explotarse con bloques del peso requerido, evidente-
mente que es aun un material valioso y probablemente
insubstituible, pero la escasez de piedra en muchas
regiones, ha exigido del hombre, la invencién de los
bloques artificiales y muy recientemente de los tetra-

bbbt it S b G0 S0 dub dnh S0 Sib b JEh b S b b bbbk ik i 0 A b b o i o ok ok ok
Aditivos para
concreto y
mortferos.
Impermeabili-
zantes Estruc-
turales.
Pinturas Antico-
rrosivas e Im-
permeables.

Dique Flotante de Hormigén, «

Las mas importantes Estructuras Maritimas en el
Mundo, Muelles, Diques Flotantes, Astilleros, Puen-
tes, etc., fueron construidos con

PLASTIMENT

El Perfecto Densificador del Concreto.
Informes detallados en

ADI-PA-CON

Maestro Antonio Caso 84-4

Teléfono 16-09-79 México 4, D. F.

L
4
r
4
L
4
4
4
4
4
4
4
4
4
r
L
4
4
4
4
4
4
Puerto de Buenos Aires. 4
4
4
4
4
4
4
4
r
r
«
4
4
4
4
4
4
4
i
4
4

4
b
4
3
2
4
y
4
b
4
4
4
p
4
;
4
4
4
4
4
4
4
4
3
4
y
y
4
3
a4
4
y
b
b
y
4
4
4
4
4
4
4
;

O N SO O SN SO S O S S U O S S N S S G O W W e e ey

Revista Técnica OBRAS MARITIMAS, agosto de 1956

podos, que revelan una nuevasinspiracién lograda por
el ingenio humano, en materia de construccion.

El concreto, simple y con refuerzo ha sido el escollo
para un auge mayor del concreto armado, pues su fécil
decaimiento por la accién del agua marina, exige gran-
des recubrimientos y el empleo de concretos de gran
resistencia que los haga impermeables; esto encarece
las obras.

Sin embargo, ya se ve un paliativo a ese inconve-
niente, por una parte es el empleo de aceros inoxida-
bles, cuyo costo probablemente llegard a hacerlos uti-
lizables.

Bajo un punto de vista diverso el empleo del concre-
to preesforzado, al requerir menor area de refuerzo,
atenuia el peligro de la oxidacién, contando ademés con
que los alambres usados son en general poco mas resis-
tentes a esa accion y este material, puede ser un nuevo
incentivo para que el concreto se use méas en obras
maritimas, con la limitacion que impone la circunstan-
cia de que solo determinado tipo de estructuras, son
suscepti(ll)les de realizarse con ese tipo de material.

La evolucion determinada por el progreso en la cien-
cia y la técnica, es ademas de los que se acaban de
apuntar el que consiste en-evoluciones recientes de la
hidraulica; evolucionada en mecanica de los fltidos que
ha tenido repercusion en los perfiles de obras y embar-
caciones y por ultimo la teoria de los planos de oleaje,
que ha fijado lineamientos en los proyectos de obras
de abrigo, cuyas caracteristicas son ahora suscepti-
bles de una determinacién bastante precisa.

Seguramente la construccion muy reciente, el afio de
1944, del puerto de Arvomanches, que fué la clave
del éxito de la invasién de la costa francesa por ame-
ricanos e ingleses, es lo méas grande de las conquistas
alcanzadas por el hombre en materia de trabajo ma-
ritimo,

Como se sabe, es en esencia un muro formado por
cajones de concreto prefabricado, en diversos puertos
ingleses y que se remolcaban, transportaban y hundian
llenédndolos con agua, constituyendo un rompeolas de
5.6 kilometros de longitud. Su realizacién enaltece al
hombre, en este caso no sélo por el éxito constructivo
sino por constituir el magno tributo de la técnica ma-
ritima, en beneficio de las libertades humanas en su
lucha contra las tiranias.
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Ideas para la Planeacion

Portuaria de México

Por el Ing. Luis Fclipe Abreu Garcia

(Continuacion del segundo capitulo)

Organizacion:

La organizacion de esta oficina es de interés interno
para la Secretaria y* particularmente para la Direccién
de Obras Maritimas, por lo cual sélo se expone esque-
maticaniente en el cuadro N? 3 anexo.

Erogaciones:

Las erogaciones que esta oficina requiere serin un
poco fuertes inicialmente, sobre todo por que hay nece-
sidad de adquirir un conjunto de embarcaciones meno-
res, equipo cientifico de campo y laboratorio, asi como
construir el edificio donde se realizaran los experimen-
tos de laboratorio. Como consecuencia de esto, las ero-
gaciones necesarias se estiman de la siguiente manera:

I.—Construcciéon de los edificios de la-

boratorio y la adquisicién de su equipo $ 8.000,000.00
IL.—Adquisicion del equipo de campo $ 2.000,000.00
III.—Obtencién de los datos de cam-

po durante un aiio y el estudio experi-

mental en el Laboratorio por puerto... $ 1.250,000.00

Los dos primeros renglones se estiman partiendo de
la suposicion de que se desarrollara durante el sexenio
proximo, el programa propuesto en el Capitulo Cuarto
de este tema.

SEGUNDA ALTERNATIVA:

a).—Creacion del Instituto Nacional de Investigacio-
nes Oceanogrdficas y de Meteorologia Maritima, para
el cual se recomienda la misma organizacién citada en
la primera alternativa en cada caso, va sea que se obten-
Fa 0 no la cooperacién de la Industria Pesquera y la de
os Transportes Maritimos. La tinica diferencia con la
proposicién semejante de la primera alternativa es que
este Instituto tendra ademés la funcién de instalar las
estaciones meteorologicas permanentes en islas y pun-
tos claves de la costa y las transitorias en las 4reas por-
tuarias conforme al plan de apertura de nuevos puertos
v mejoramiento de los existentes. Si esta alternativa se
considera mejor para substituir a las partes (a) y (b) de

la primera, el presupuesto serda correspondiente al del
[nstituto de Investigacion Oceanografica mas un millén
de pesos anuales.

b).—Creacion de la Oficina de Ingenieria de Campo
y Experimental como se recomienda en la parte (c¢) de
la primera alternativa.

Comentario.—La adopc:6n de cualquiera de las alter-
nativas anteriores resuelve el problema en cuanto a
puertos, mds atn, con sélo crear la Oficina de Ingenieria
de Campo y Experimental podria resolverse el mismo
problema con sélo agregar al presupuesto citado de
la misma Oficina alrededor de un millén anual de pesos.
De esto se deduce que por lo minimo debe aceptarse la
creacion de esta oficina con ‘el presupuesto aumentado
en la forma citada, puesto que Els siguientes razones lo
confirman y lo demuestran como imperativo ineludible:

L.—Es una practica corriente en Inglaterra, Francia,
Alemania, URSS, Austria, Italia, Bélgica, Holanda, Chi-
na, India, Jap6n, Birmania, Ceilin y Estados Unidos de
Norte América, porque ademés de ser el inico medio
con que cuenta actualmente la ingenieria portuaria para
el proyecto y disefio correctos, presta una gran ayuda
en la invencién y descubrimiento de nuevos procedi-
mientos de construccion y conservaciéon de las obras,
abaratando ambos, los que en nuestro pais son, a me-
nudo, tan altos que merman la capacidad financiera de
la Nacion para ejecutar un niimero mayor de beneficio-
sas inversiones.

II.—El monto de la inversion inicial necesaria para
construir un nuevo puerto de 10 m. de calado tiene en
nuestro pais un promedio de 50 millonees de pesos. El
costo de los estudios de campo, experimentales y planos
constructivos no rebasaria un tota] de 2 millones de
pesos por puerto, lo cual significa un 4% del costo total
0 menos, porque la experiencia adquirida puede apro-
vecharse en algunos casos para disminuir el costo del
proyecto de los puertos subsecuentes. Este porcentaje
es minimo 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 ge los
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casos se traducen en un altisimo costo de conservacion
de la navegabilidad por medio de dragamientos con-
tinuos.

II1.—Si se toma en consideracion que nuestro pais
debe desarrollar la economia de sus cestas, y, por lo
tanto, efectuar una gran inversién a largo Ffazo para
mejorar los puertos existentes y abrir nuevos al comercio;
y si al mismo tiempo se considera que el financiamiento
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 supe-
riores de la patria, no imponer cargos onerosos a Iias
generaciones venideras al ejecutar proyectos que no
respondan eficazmente a las finalidades para las cuales
se construyeron. Pudiendo suceder esto, si en lo sucesivo
no se adopta el método moderno de proyecto de puertos
basado en el procedimiento tantas veces aludido.

Dentro del plan de creacion de la Oficina mencio-
nada debe existir una fase casi simultaneamente con la
construccién del laboratorio y la recoleccion de datos
de campo y es la que se refiere a la preparacion’de los
cuadros técnicos necesarios para operar aquél, ya que
nuestro pais pricticamente carece de ingenieros e in-
vestigadores previamente entrenados para el objeto.

MEDIOS PAR LA CONSTRUCCION
Y CONSERVACION

a).—Dentro de las obras maritimas que tiene a su
cargo la Secretarfa de Marina, existe el tipo de obras
?luc podriamos calificar con el término genérico de obras

e senalamiento para la navegacion que, como su nom-
bre lo indica, tienen como finalidad general la de ase-
gurar al navegante que su barco marcha por la ruta
correcta tanto entre puerto y puerto como en el acceso
a éstos, por el senalamiento adecuado de los peligros
emergidos, invisibles bajo condiciones especiales meteo-
rolégicas, y de los sumergidos, constantemente inad-
vertibles cuando se desconoce la hidrografia costera y
portuaria correcta, como a menudo sucede en nuestro
pais por la ausencia del Instituto de Oceanografia que
se propone en la parte primera de este Segundo Capi-
tulo.

La ausencia de las senales adecuadas para davertir
ambos tipos de peligros al navegante se traduce en ma-

el el el -

fr———

AUTOS MONDRAGON, §. A.

14-97.98 46-08-96

Pick-Ups, Camiones y Automéviles

Av. Cuauhtémoc, Esq. con Puebla 2.
México, D. F.
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yor costo de transporte porque el marino se ve obligado
a disminuir la velocidad del barco con el objeto de tener
el tiempo necesario de maniobrar ante ia presencia
stbita del obstaculo o para sondear los fondos y asegu-
rarse que el canal que navega proporciona la profun-
didad de seguridad que requiere el barco.

Este tipo de obras ofrece las siguientes particulari-
dades distintivas de las otras obras maritimas.

I.—Por lo general se localizan en lugares aislados o
de dificil acceso y, en ocasiones, alejados de los puertos,
lo que implica el empleo de procedimientos especiales
de construccién y de barcos adecuados para el trans-
porte de los materiales y de las subsistencias al personal
encargado de operarlas. Esto se traduce en que no hay
contratistas que se interesen por construirlas, lo que
obliga a la Secretaria de Marina a ejecutarlas por admi-
nistracion.

II.—En su proyecto no interviene en forma decisiva
el conocimiento del medio fisico como sucede en el caso
de los puertos y en las obras de proteccion costera y
fluvial. !

ITI.—La construccion de estas obras requiere un lapso
muy corto en comparacion con el de las otras obras
maritimas y fluviales. ;

IV.—La operacién y conservacion de ellas exige una
atencion permanente y directa por med:o de la presen-
cia del elemento humano.

V.—El elemento humano, por razén de las anteriores
particularidades, necesita también una atencion cons-
tante y permanente que le haga sentirse unido a la Se-
ciedad a pesar de su separacién fisica, lo cual sélo puede
conseguirse a través de un seryicio especialmente idea-
do para el caso.

En virtud de las anteriores particularidades salta a la
vista la necesidad de crear un organismo dentro de la
Secretaria de Marina especialmente dedicado a pro-
porcionar este servicio, contando con el presupuesto
necsario. De lo contrario el servicio continuara sin cum-
plir sus finalidades como hasta ahora; pues es frecuente
que las senales estén apagadas durante periodos mayo-
res de los normales, que las casas de los guardafaros y
las senales tengan que reconstruirse por haber diferido
la conservacion, etc. Fundamentalmente estas fallas en
el servicio se deben a que se rompi6 su unidad al separar
la funcién constructiva y de conservacion de las sefiales

SUPER SERVICIO DEL NORTE

CARLOS YBERRI M.

Tel. 47
Guaymas, Son, Méx.

Carretera Internacional Apartado 120

Venta Etilica Mexolina y Diesel. Lubricantes.
Al Servicio de Petréleos Mexicanos.

Lavado, Engrasado, Revestimiento Ahulado,

Cafeteria y Banos.



v edificios de la funcién de operacion y conservacion
del equipo luminoso que antes Ee formarse la Secretaria
de Marina estaban comprendidas en la oficina respec-
tiva del antiguo Departamento de Marina Mercante,
Puertos y Faros de la Secretaria de Cémunicaciones y
Obras Publicas, para fusionarlas respectivamente en las
actuales Direcciones de Obras Maritimas y de Marina
Mercante de la actual Secretaria.

Por lo tanto se recomienda organizar la Direccion
General de Seniales Maritimas y Fluviales y proporcio-
narle el presupuesto suficiente que le permita construir
nuevas senales, conservar las existentes V proporcionar
un salario decoroso a los guardafaros y demas personal,
obedeciendo a un plan que permita saturar nuestras
costas y rios navegables en funcién y estimulo al des-
arrollo de la marina mercante nacional. La organizacién
propuesta puede verse en el cuadro sindptico nimero 4.

b).—El funcionamiento adecuado de los puertos, de
los rios y canales requiere la conservacién continua de
la profundidad necesaria para que los barcos puedan
entrar a los primeros y recorrer los segundos. La con-
servacion de esa profundidad no se puede lograr aisla-
damente en forma econémica ya sea por obras de en-
cauzamiento o por dragado. Ambos deben complemen-
tarse, aunque las primeras deben construirse basandose
en proyectos obtenidos por modelos hidraulicos para
reducir la aplicacion del segundo al minimo compatible
con la economia, por el gran costo que implica el uso
continuo de las dragas.

La aplicacién correcta de las dragas no solamente es
necesaria en la conservacion de la profundidad sino que
también son unidades ttiles en la construccién de ca-
nales y en la canalizacion de rios, con la ventaja de que
el material extraido puede emplearse, si%uiendo as
normas de un proyecto bien obtenido, en el relleno de
pantanos, y en la elevacién de las margenes de los rios,
evitando asi inundaciones.

Al analizar los conceptos anteriores se concluye que
las dragas constituyen equipos de ingenieria civil (1),
como lo son una pala mecianica o un “bulldozer” en la
construccion de og)ras terrestres. Sin embargo, las dra-
gas ofrecen una diferencia sustancial respecto al equipo
similar citado, y es Sue su operacion y manejo corres-
ponde a rersnnas e (l)reparacién académica soélida,
como son las egresadas de las escuelas nauticas del pais.

Consecuentemente se recomienda que:

I.—El Departamento de Dragado, encargado de ope-
rar y conservar las dragas, debe continuar formando
parte de la unidad de la Direccion General de Obras

! Confirma esto, que el material extraido por las dragas no se
puede depositar donde se quiera, ain necesitindose para elevar
bordos o rellenar pantanos, porque los tltimos estudios al res-
pecto indican que antes de usar el material con esos fines es con-
veniente abrir pozos geologicos exploratorios y ain hacer estu-
dios de mecinica de suelos para investigar si el terreno escogido
a priori es capaz de soportar el peso de]l material, ya que, de lo
contrario, esas capas inferiores pueden deslizarse a ocupar el
espacio del volumen dragado, lo que haria nugatorio el trabajo.
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Maritimas para que ésta pueda réalizar armonicamente
las funciones que le corresponden;

I1.—El personal profesional que opera y maneja las
dragas, debe pasar a la categoria de empleados a “ho-
norarios” o contrato, con el objeto de que puedan per-
cibir emolumentos similares a los que perciben los otros
profesionistas de la misma Direccion; y

I11.—El personal no profesional que presta su servicio
directamente en las dragas o en los talleres de repara-
cién debe ser objeto de mayores salarios y prestaciones,
en vista de que generalmente tienen que dividir sus
ingresos con su familia, pues un cambio de adscripcion
se traduce en desordenarles su economia familiar.

c¢).—En los otros aspectos de la construccion y con-
servacion de las obras maritimas, se recomienda reor-

anizar la Direccion General de Obras Maritimas con-
gomw al cuadro sinopticos nimero 5.

TERCER €APITULO

ORGANIZACION DE LA EXPLOTACION
PORTUARIA

Introduccion.—La Explotacion Portuaria va clirilgida
hacia la obtencion de ingresos a través de ciertos dere-
chos que se imponen sobre la carga y los barcos por el
uso de los puertos y las obras e instalaciones de éstos
para alcanzar los fines que adelante se citan mediante
la organizacion adecuada.

Fines inmediatos:

[.—Mdximo rendimiento con el minimo costo en la
operacion y uso de sus obras e instalaciones;

I1.—Conservacion de las obras e instalaciones en con-
tinuo buen estado de servicio; y

I11.—Ampliacién y mejoramiento de las obras e ins-
talaciones para responder eficazmente a las demandas
del desarrollo econémico-social de la ciudad-puerto, de
la trastierra v de la Nacion.

Fines mediatos:

I.—Promover el aprovechamiento de los recursos na-
turales de la trastierra;

II.—Fomentar y auspiciar la industrializacion de las
materias primas de su trastierra y de las de importacion
dentro de la ciudad-puerto; y

I11.—Promover el uso de los medios de transporte que
concurren al puerto, principalmente el maritimo.
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Los tres fines inmediatos tienden a cumplir con el
principio de la Economia del Transporte por Agua que
dice: la estadia de los barcos en los puertos debe ser
la minima posible, pues significa un alto porcentaje en
el costo total del transporte, principio qiie se deriva del
hecho econémico de ser el medio de transporte que
tiene el mas alto costo en sus terminales, los puertos.

Los tres fines mediatos, para los cuales operan como
medio en grado apreciable los inmediatos, tienen co-
mo finalidad proporcionar carga a los barcos, es decir
que el puerto opere como un centro de atraccion para
el transporte por agua. Proporcionandole carga a éste,
légicamente la proporciona a los terrestres.

Del conocimiento de los fines inmediatos y mediatos
de la explotacion portuaria se deduce que es en si mis-
ma una téenica que se int('%' ra por el concurso de otros
téenicas y ciencias, siendo las principales, la economia
en general, la economia d elos transportes. la economia
portuaria, la sociologia en su aspecto de las relaciones
humanas y de la orgdnizacion c%el trabajo, el derecho
administrativo, del transporte y del trabajo, y la inge-
nieria, principalmente la por tuaria.

Aunque lo anteriormente dicho son los fines inme-
diatos y mediatos de la explotacion portuaria y ésta
como técnica en si mismo necesita del concurso de las
técnicas y ciencias citadas, inicamente puede alcanzar
esos fines a través del concurso de esas ciencias y téc-
nicas si cuenta con la organizacién econdémica-juridica
adecuada para ello.

El objetivo de esta organizacion econémico-juridica

es guiar y encauzar la explotacion portuaria en forma
armoniosa, coordinativa e integral. En virtud de esto,
la extension dada al término §e explotacion portuaria
comprende al mismo tiempo que a la administracion
y opemcir’m de cada puerto conforme a sus caracteris-
ticas gl(&p ias de toda indole, al conjunto de todas las
activi es economicas que por su naturaleza misma
estan en intimo contacto con el puerto y, al conjunto
de todas las actividades oficiales que regulan y contro-
lan la administraciéon y operacion portuarias no sola-
mente en cuanto a sus obras e instalacionse, desde su
proyecto hasta su uso, sino en cuanto a las relaciones
de los organismos competentes respecto al hombre, la
carga, las vias v los vehiculos dentro de los recintos
portuarios.

Entendido asi el alcance de la explotdcién por tuaria
\' tﬁ‘n]endﬂ b]enll)lc pl esente 91 prnlClplo e(.ﬂnoml(.o que
trata de satisfacer es légico esperar que debe haber
una serie de organismos correctamente escalonados en
sus facultades v jurisdiccion territorial, esrtucturando
todo un sistema. El nimero y la calidad de los erganis-
mos en cada escala depende de varios factores, siendo
los principales: historicos, grado de ‘desarrollo econé-
mico de una trastierra respecto a otra, g_,r.;.do de des-
arrollo politico de la ciudad-puerto y del pms capacidad
de la iniciativa privada, grado de integracion y coordi-
nacion de los transportes desde el punto de vista eco-
nomico y del juridico-administrativo, etc.

(Continuara )
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CONSTRUCCIONES _ =y Av7/\ AS, S.A.

AV.SERDAN No 124 APARTADO 120 TELEFONO No, 281
GUAYMAS, SON., MEX.
DEPARTAMENTO CONSTRUCCION “LAS DELICIAS"
MATERIALES DE CONSTRUCCION

Papel Techo, Cemento Blanco, Lamina de Cartén, Muro-Plast, Cal, Maderas de Pino y Cedro, Varilla Corrugada,
Fierro Comercial, Telaenjarres, Blocks de Vidrio, Americano y del Pais.

FABRICANTES DE: Mosaico, Tabiques, Blocks, Tuberia, Drenaje, Tela, Tréboles, etc.
DISTRIBUIDORES DE: Cemento ‘‘La Campana”, Azulejos "El Aguila", Asbestos de México, S. A., John's Manville
Corp., Pinturas del Pais Dupont y Solex, Cia. Mexicana de Tubos, S. A., Sanitarios “‘Procesa’’, Muebles de Ace-

ro "“H. Steele'”, Sanitarios "“El Aguila".
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Proposito:

L |
Estas pruebas fueron hechas para estudiar los efec-
tos de los aditivos en sus caracteristicas de fluidez for-
macion de lechocidades, cualidades estructurales y uni-
formidad del concreto puesto bajo el agua por el méto-
do TREMIE.

Equipo:

Un tanque rectangular de 2.4 mets. de largo 30 cms.
de ancho y 60 cms. de profundidad fué construido de
madera apropiada y sellado con un compuesto de cala-
fate. Fué llenado con agua a una profundidad de 50
cms. Un tubo de 7.5 cms. y un embudo de 45 ¢ms. de
metal delgado sirvieron como tuberfa Tramie. El con-
creto fué mezclado en un mezclador de 30 cms. cubi-
cos. La temperatura interna del concreto durante su
endurecimiento fué recogida y registrada por un termé-
metro registrador continuo. Un martillo de concreto
Suizo fué usado para determinar la resistencia a la
compresion sobre una de las caras de cada muestra.

Procedimiento:

Los materiales fueron medidos por peso y mezclados
durante dos minutos. Cada templa contenia 25 cms.
clibicos y fué coloreada con rojo, blanco o negro y
finalmente molido. El fondo del tubo Tremie fué sella-
do con una pequena pieza de madera y un compuesto
de calafate. Fué puesto en el centro del tanque y le-
vantado a mano para permitir que el concreto fluyera.
Después de colar 7 templas el tubo Tremie fué quitado
El termémetro indicador fué insertado en lo alto hasta
una profundidad de 15 cms. Cuando el concreto estuvo
endurecido el agua fué sifoneada exteriormente sin
estorbar las lechosidades. Las cimbras fueron removi-
das para proceder a la inspeccion.

Aditivos:

Después de las pruebas preliminares con varios adi-
tivos y combinaciones, ésta detallada investigacién fué
limitada a tres mezclas:
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Investigacion: Sobre

el Conereto Tremue

Por J. Wayman Williams, Jr. Civil Engineer
(de la Sixa CHEMICAL CORPORATION )

Recopilado y Traducido:

Inc. G. OLAVARRIETA LEON

1.—Concreto simple.
2.—Concreto simple con inclusor de aire.
3.—Concreto plastiment con inclusor de aire.

Unifermidad a la Resistencia

/] 975% |975%

%l 71% 100% 99% |100%
Concreto Sencillo

93% 71%

Resistencia:
480 K

A 925%
08% 100% | 95%
Concreto Sencillo con 4% de Aire Resistencia
450 Kglerm
pars r;sh\
965% | 995%| 100% 100% | 985% |92,

Concreto Plastiment con 4% de Aire Resistencia

500 Kglem'

Observaciones:

Las caracteristicas de las mezclas fueron notable-
mente diferentes.

El concreto simple, es decir sin aditivo fué resbala-
dizo y muy poco cohesivo. Tendi6 a segregar a medida
a que iba aumentando la pendiente de la masa de con-
creto y hubo considerable lechosidad. Por los pigmen-
tos se notaba que algo de la pasta de cemento de cada
templa estaba separada y escurria en capas delgadas.
El maximo calor fué desarrollado répidamente; en 8
horas la temperatura interna fué de 24.4° C. a 38.8°C.
La resistencia a la compresion a los 90 dias varié en
33.5% del centro al extremo.

El concreto simple con inclusor de aire fué untuoso
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INVESTIGACION SOBRE EL CONCRETO TREMIE

Diseiio de mezcla para cada  Cemento
Templa Arena
Grava 3/4”
Pigmento
Aire

PLASTICENT (Liq.)

Revenimiento
Contenido de aire

Sencillo Aire Plastiment y Aire

22 Julio 1954 19 Jul 1954 14 Jul. de 1954
9:15 AM. 2:05 P. M. 10:30 A. M.
11:25 A. M. 4:25 P. M. 12:20 A. M.
22.5°C. 27.20C. 35°C.

13 Kgs. 13. Kgs. 13. Kgs.

16  Kgs. 16. Kgs. 16. Kgs.
225 Kgs. 22.5 Kgs. 22,5 Kgs.

0.68 Kgs. 0.68 Kgs. 0.68 Kgs.

0. 7.22 cc. 4.3 cc.

0. 0. 345 cc.

5.9 Lts. 5.67 Lits. 545 Lits.
22,  Lts./saco 21 Lts./saco 21 Lits./saco
21.5 Cms. 20 Cms. 20 Cms.
19 4.5% 4.5%

Cualidades de manejo

Lechosidad

Datos sobre temperatura Tem. del agua

Temp. Interna maxima
Tiempo después de colado
Proporcién mixima de au-

mento

TN HE A3 Hr

Resbaladizo, con ficil Grasoso y pegajoso Fluidez suave con bue-
fluidez no adherente

con tendencia a sos- na adherencia.
tenerse en declives

pronunciados.

229.3 Cm.?

1280 Cms® 868 Cm.*
24.4°C 24.4°C 25,50 6.
40°C 42°C 30°C,
8 horas 8 horas 36 horas.

7° > Hr. (3 Hrs.) 1.5 X Hr. (5 Hrs.)

Absorcion a las 24 hrs.

Densidad:

Resistencia a la compresion
en 7 dias

En 90 dias

Variacion de resistencia

Propiedades estructurales

7. 4% 8.1% 3.8%
290 Kgs/Cm.2 274.5 Kgs/Cm.* 381 Kgs/Cm.?
475 5 454 2 505 o o)

33.5% 39.5% 8%

(1) El contenido de cemento es equivalente a 435 Kgs. metro ctibico, Esto darfa un voliimen de pasta de cemento equivalente al
de la mezela comin de trabajo con siete sacos de cemento y 5 ems. de medida de los agregados.

(2) Los pigmentos fueron rojo (Oxido de hierro) blanco (Dioxido de Titanio) y negro (Oxido de fierro).

(3) La densidad y la absorcién se midieron en trozos de quiebre sacados del fondo v del centro de ejemplares endurecidos.

(4) La resistencia a la compresion fué determinada por las lecturas de un martillo Suizo.

y cohesivo. Cuando sucesivas templas fueron colocadas,
el declive pareci6 empapado y algo del concreto bajo
rodando, causando separacion y considerable canti-
dad de natas. El maximo calor fué desarrollado en 8
horas con una temperatura interna de 24.4°C. a 42.2°C,
La resistencia a la compresién varié 39.5% del centro a
los extremos.

El concreto Plastiment con inclusor de aire tenia una
fluidez suave y cohesiva, y mostré que habia separacion
de cemento de los demas agregados. Cada templa pa-
recia moverse como una masa homogénea, empujando
a las templas a extenderse. Hubo muy poca lechosidad.
El fraguado se retardé y el maximo calor no fué alcan-
zado sino hasta 36 horas después de haber sido colo-
cado el concreto. La temperatura bajé de 25.6°C. a
22.2°C. y después se elevo suavemente hasta 30.°C. La
resistencia a la compresion varié solamente 8% del cen-
tro a los extremos.
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Conclusiones:

El concreto simple conteniendo bastante cemento se
vuelve resbaladizo y hace que su manejo sea facil.
Hay, sin embargo considerable separacion de la pasta
de cemento de los agregados debajo del agua y mucha
lechosidad. El calor de hidratacién se desarrolla muy
rapidamente. La resistencia a la compresion en 90 dias
es bastante alta en el centro, pero no es uniforme y dis-
minuye mas del 30% hacia los extremos.

El concreto simple con inclusor de aire demuestra
menos calidad estructural, pero tiene la ventaja de for-
mar menos lechosidad o natas. La cualidad untuosa y
cohesiva no ofrece mayor ventaja sobre el concreto
simple conteniendo bastante cemento. El desarrollo del
calor y la resistencia a la compresion es muy similar
a la del concreto simple.

El concreto Plastiment con 4% de aire mostro varias
ventajas definitivas para trabajos sistema Tremie. La re-
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5 | eratur te on
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375°

oncrejto con Aire

o
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% 322 \
c Concreto Qo°C
N Sercillo
&
e
*C Plastinhent
con \\
\_/ Aire
213°C i
0 12 24 36 i as
Horas
Fig. A

sistencia uniforme de toda la masa colada y la reducida
lechosidad pueden ser atribuidas a su gran cohesién y
plasticidad bajo el agua. La resistencia a la compresion
es mayor a los 7 dias como a los 90. La absorcion es
baja. El fraguado es retardado y el calor causado por
la reaccién quimica del cemento en contacto con el
agua es bajo y se produce lentamente.

Resistencia Cilindrica °

Temple [Reveni Ze 7155 3/14]55 4!35:‘35
de los miento (- -14 2 1as
[Ciindros om |Kgkm| Prom m|Pro
: 256,67 221,13 346,57]
7:00 AM 21.6 5.3 36,67 | oun 40| 21,40 | 21R.40 | 261, 40| 24m, 60
s 24,28 214,96 356,70
215,67 B4A,AS 361,48
10:20 AM 22.8 3.3 p20.36 | 221.20 | 238,21 | 243,60 | 371.35|361.20
cns., 226,52 244.44 350,35
214,41 290,15 311,92
2:20 20.3 5,0 L77.03 | 201,87 | 289.86| 263,00 | 202,11 B03.1(
oS, 212,94 210,98 704,50
92,15 199.85 274,R2
8120 PN 21,8 5,4 48,54 |170.20 | 183,75 | 196.00 | 27A,74 |2A0 .00
cms. 196,77 203,35 PAG, 23
L

Fig. B :
EXPERIENCIAS EN EL CAMPO DEL CONCRETO

TREMIE CON PLASTIMENT E INCLUSOR
DE AIRE.

La combinacién de Plastiment e inclusor de aire fué
usado en gran escala por primera vez el 31 de Marzo
de 1955 en una represa en el Puente de Walnut Street
en Wilmington, Delawere. Los resultados en éste pro-
yecto colmaron todas las esperanzas basadas en las
pruebas de laboratorio (Resultados descritos en el bo-
letin Técnico TC-54) las cuales fueron hechas en el
verano de 1954 en Passaic New Jersey.

Los Ingenieros de este proyecto, Parsons, Brincker
hoff, Hal y Macdonald, requieren un 10% mas de ce-
mento (350 Kgs. por metro cibico de concreto) em-
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Lechosidad

Concreto Sencillo

Lechosidad

Concreto con 4% de Aire

Concreto Plastiment con 4% de Aire
pleandose 500 grms. de Piastiment para trabajos por
el sistema Tremie; se usé ademas 30 cms. cibicos de
inclusor de aire por cada saco de cemento. La mezcla
diseniada contenia 7 sacos de cemento por metro cibi-
co. El revenimiento variaba de 20 cms. a 22.5 cms. y el
contenido de aire de 3.3% a 5.4%.

Reporte de los Cilindros Taladrados

Los eilindros taeron prnhndn%’-fu A dm AhTil,non tiampo Ae
2A Alas,La reaiatennia a la eonpreaién sm ajnats par 1a Te
1ncidn de 1n eolumna(Loncitad)eon el didmetro da la nisma,

CILI « HEDIDA DX TALATHO PESO ESO HESIS A
Norte al Centro 4/15 3.62 kg. 3.85 kg. 215,39 kpa/om?
lorte al Este, 4/16 .64 " 3leam 192,70 "
Nerte al Oeste, 4/16 3,66 " 3.A9 " 214.20 "
Sur al Cantro. 4/186 .04 M Boml.w 296,A0 "
Sir nl Fste, 4/16 3.86 " 4,03 " 132,30 "
Sur nl Oeste, 4/18 No prohado

Localizacion de los Cilindros

eNC
e NW oNE
®SW eSE
J-SC
Fig. C

El cierre Tremie de esta represa era de 23.7 mts. de
largo 13.50 mts. de ancho y 3.60 mts. de espesor. En
17 horas 1,200 mts. ctibicos de concreto fueron colo-
cados. El desparramado y su pendiente fueron medi-
dos con una linea de sonda a regulares intervalos. Los
declives variaban entre 1:10 y 1 1/2:10 donde el fluido
del concreto no estaba obstruido por la corta distancia
entre los pilotes.
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237 mts

Seccion

La represa estaba desaguada 14 dias después de co-
locada. Hubo poca lechosidad. La maxima profundidad
en sitios bajos era de 5 cms. El interior fué barrenado
a una profundidad en sitios de 35.56 cms. para deter-
minar la resistencia a la compresion en la superficie su-
perior. Esto promedié mas de 210 Kgs. por centimetro
cuadrado en 28 dias.

Los Ingenieros, Constructores y Propietarios estaban
muy satistechos con la introduccién de esta nueva mez-
cla para la colocacion de concreto Tremie. Los resulta-
dos detallados a continuacién se indican.

Fecha Marzo 31 de 1955
Se empezd a trabajar 5.20 A, M.
Se termino de trabajar 10:10 P. M.

Dimensiones del Concreto
Miembros 24 Mts. de largo por 14 de ancho
: y 4 de profundidad
Profundidad media bajo el
agua del colado 10 Mts. al comenzar y 6.5 Mts, al
terminar. '

Concreto total colado 1,200 Mts. cubicos.

Temperatura de la mez-
cla 13.5°C. a 14.5°C,

Forma de colocarse Vea Fig. A.

Ntimero de ductos Tremie 2-(Ver la Hoja A en los bosquejos
se muestran las dimensiones y
el diseiio de sacudidores y tu-
bos Tremie,

El normal para carreteras en el
Edo. de Delaware es de 210 ki-
lémetros sobre Cms.?

7 sacos de cemento x Mt

tamano de los agregados toscos,
de 2.5 a 4 Cms.

Mis 500 Grms. de Plastiment por
saco de cemento y de 30 a 45
Grms. de Aerolith,

Diseiio de la mezcla:
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Orden de operacion:

Desparrames observados
durante las 9 primeras
horas

Resistencia Cilindrica:

Resistencia Interior

El desaguado

Lechosidad o Nata

Los ductos Tremie fueron mante-
nidos en su posicion original por
9 horas v después removidos y
cerrados como se muestra en la
lamina A. Las sondas fueron to-
madas a intervalos para deter-
mina- el declive del concreto y
la superficie del cierre.

Desparramados tipicos fueron ob-
servados por medio de la sonda,
Estos variaron de 1:10 y de 5:10
después de 9 hrs. en lugares no
obstruido (Vease Lamina 2).

Vea en la limina B para 7-14 v
28 dias la resistencia de 36 ci-
lindros colados durante el dia.
En la ldmina B, también se
muestra el porcentaje de aire y
el revenimiento.

Vea en la limina C para 28 dias
la resistencia de 5 de las 6 prue-
bas hechas por el Depto. de
Edo. de carreteras de Delaware.
Las pruebas eran aproximada-
mente de 10 cms. de “didmetro
y 35 cms. de largo. 8 muestras
de 20 cms. fueron cortadas de
éstas pruebas. También en la
limina C se muestra la coloca-
cion aproximada de las pruebas.

Empezoé en Abril 8 y se termind
en Abril 13 de 1955.

Muy poca. No hubo bolsas profun-

das. Algunas-dreas bajas tuvie-

ron “#eumulacién de lechosidad
con, un  espesor maximo de 5
centimetros.

o M

(Volumenes Lpuslados entre

Horas de mtra,vibicos 4
vaoindo Concreto/Hara

1 114.0

2 92,54

3 79.4

4 79.4

5 22,58

] 9l.20

7 B6.64

a 72,96

9 77.58

10 54,78

11 72.96

12 AG.64

13 Az.0R

14 45,00

15 41.04

18 45,680

Tuberia Tremie

L 3,0 mtrs. II

|1.3 nts

0.90 mts.

—_—

11.40 mta,

l1as dos Lineas Tremie)

] Totnles,de Mtrefuows
Aourmlativos de uoncreto

114,v
2006.34
285,74

)

1 7o~
44

Posicidn de la Tuberia
mszeiiu ;

e:s

-

del princivio a 9 horas
dands 9 a 11 horas,
» 3,4 y5 de 11 » 17 horas,

Fig. D
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Campana de Medidas para la Construccion del

Modelo Reducido, del Puerto de Salina Cruz, Oax.

El servicio maritimo del laboratorio Dauphinois de
hidraulica de la “SOGREAH”, tiene por objeto deter-
minar cudles son las soluciones mas el?caces y mas eco-
némicas capaces de resolver los numerosos problemas
que presenta la creacion y el mejoramiento de un
puerto. a

Los ingenieros del laboratorio disponen de los me-
dios que proporciona el modelo reducido para deter-
minar el criterio de eficiencia y de economia de las
soluciones que proponen.

Los modelos reducidos que se utilizan mas a menudo
son de 3 tipos:

19—Estudios de la estabilidad de la obra, bajo la
accién del oleaje, sea normal u oblicuo.

Modelo de agitacion: Estudio de la agitacidn en el puerto de
Zonguldak, (Turquia).

29—Estudios de la agitaciéon inducida en el interior
de un puerto por el oleaje incidente.

39—Estudios de los movimientos de los materiales
del fondo o del litoral.

Los 2 primeros tipos de estudio son ya bien cono-
cidos de nuestros especialistas y practicamente no pre-
sentan gran problema, para la realizacién y explotacion
de los modelos de estudios de estabilidad y de agita-
C101.

Para los modelos donde se deben estudiar los fené-
menos de transporte y de movimiento de materiales, el
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Conferencia dictada por el Sr. Ing. Louis Tourmen, (de
los Laboratorios Neyrpic.) en el Depto. de Estudios y
Proyectos de la Dir. Gral. de Obras Maritimas.

problema es mas dificil y se recurre mas bien al arte
del ingeniero que a la teoria. Es este dltimo tipo al
que perteneceri el estudio sobre modelo reducido del
puerto de “Salina Cruz’.

@

DNPAL

! " Le ‘fond mobile

E e LT e gl R T el T e si-Zundlcestiia

Modelo de fondo movil: Estudio de enarenamiento del puerto
Brasileno de Mucuripe.

Para poder realizar un modelo es necesario conocer
todos los datos, todos los factores que obran en la na-
turaleza. Es preciso conocer todos los detalles del pro-
blema. Es con este fin que vamos a efectuar en “Salina
Cruz” una campaina de medidas.

Es necesario delimitar primero en la naturaleza una
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Modelo de fondo mévil: Estudio de la estabilidad de la playa de Niza en Francia.

zona alrededor de la cual se pueda considerar que los

factores de movimiento no tienen ya influencia sobre

la parte de la costh considerada. ;

~ En “Salina Cruz” la costa se presenta en la forma
siguiente que es muy caractersitica de las costas con

arrastres litorales. (Fig. 1)

Estamos en camino de efectuar en laboratorio el es-
tudio de un problema semejante al del puerto de “Salina
Cruz”.

La tnica diferencia es que en el caso de “Salina Cruz”
el puerto esti ya construido mientras que el puerto
que tenemos en estudio estd en la etapa de proyecto.

Tenemos ademds, para resolver el problema de la ins-
talacion de un puerto en una costa con transportes lito-
rales, 3 tipos de soluciones.

Fig. 1

1°—Se puede detener el movimiento de los materiales
por medio de un espigén. (Fig. 2)

N
| RS R |
Fig. 2

Aqui el modelo reducido permite prever el tiempo al
cabo del cual el transporte s6lido litoral rellenara la zona
anterior y luego saber si la obra es redituable o no. Para
el caso que hemos estudiado en Grenoble, pensamos que
esta solucion sera la mas satisfactoria.

Se puede evitar que la costa inmediata después del
puerto se destruya por medio de pequeiios espigones
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multiples: De cualquier manera la erosion se producird
cuanrfo la costa no esté ya defendida.

20—Se puede dejar pasar la arena a lo largo de la
costa y hacer pasar las mercancias y todo el trifico so-
bre un muelle-puente perpendicular a la playa, forma-
do por una estructura permeable y se tiene un puerto
isla. (Fig. 3) :

39—Se puede también cambiar el trénsito de la arena
de manera artificial haciéndola caminar dentro de un
tubo.

A, . /‘—'\

a0 /
: nfz..Pumfc.

' utrE
Fig. 3

Para poder valuar el transporte litoral, es preciso co-
nocer sus factores:

19—La ola.

29—La marea.

3°—Las corrientes.

49—La granulometria y la densidad de los
materiales.

1°—La ola: La ola actta por la energia que ella trans-
porta y por la incidencia sobre la playa de las crestas
rompientes.

El angulo de las crestas de la ola sobre las playas
obra sobre el transporte litoral de la manera siguiente:
(Fig. 4)

Se ve que el transporte litoral es méaximo para un
valor del angulo de incidencia vecino de 54°. Los va-
lores Ei, E;, E: son las energias que poseen las olas
incidentes.

Se puede poner la expresion del transporte litoral

bajo la forma siguiente:

Q = K (2a) L f(a)

Se ve que para los valores pequerios del angulo L las
curvas de la Fig. 4 dan
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o=

= Kla por lo tanto
K (2a)* L Kla

~ Transporte litoral

( Constantes

=  Altura de la ola
=  Longitud de onda de la ola

it Rt e)
o]

Con valores de a comprendido entre 0° y 54° corres-
ponde una forma de costa estable, es decir que si por
una razén u otra hay una irregularidad, la naturaleza
obra de tal manera que la costa repondra pronto su
direccion primitiva.

Si a estd comprendida entre 54° y 90° la costa no es
estable, es decir, que una irregularidad accidental no
puede restablecer la costa y ésta se deforma definitiva-
mente.

Los laboratorios especializados han tratado de dar a
(Q = Transporte litoral, una expresién material.

El laboratorio de Deltz da la f6rmula

Q = A2Th® sen a

A—Parametro (Sue depende de la pendiente de la
playa y de la naturaleza del mar,
h—Altura de la ola.

30

E2) E\)Eo

Ez ;H“\\
Ee AT A
Fig. 4 54°

El Beach erosién Board da:
Q = KLh* sen a cos a

En todas estas formulas se ve que el gasto solido
litoral estd dado por el producto de 2 términos: uno
que tiene en cuenta la energia de las olas y el otro que
tiene en cuenta el angulo de incidencia de la ola
con respecto a la playa. e

Se puede igualmente representar al transpoyte sélido
litoral Q en coordenadas polares, como se indica en la
Fig. 5. )

Si se representa el gasto Q en funcién del peralte de

2a
la ola v = _I,— se tiene (Fig. 6).

Para olas de igual energia, las de menor peralte pro-
ducen mayor transporte. _

Es preciso recordar que las olas se refractan en el
fondo. E igualmente que las olas largas se refractan
mds que las olas cortas, es muy dificil saber exactamen-
te donde tiene lugar el movimiento de arena, porque
todo aparato destinado a efectuar mediciones perturba
el fenomeno y altera los resultados. Es conveniente
considerar que el mayor movimiento se produce en la
zona de rompiente de las olas.

En el caso de “Salina Cruz”, el fenémeno de trans-

Fig. © Y
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porte litoral parece ser mas bien debido a la accion
de las olas rompientes, que a una corriente longitu-
dinal, pero es necesario comprobar esta hipétesis.

£s_ash_gue mediremos en “Salina Cruz” todas las
caracteristicas de las olas durante un #4rio y asi l_l)odre-
mos constituir una curva de gasto solido litoral Q o
mds bien una mayor que le serd proporcional en funcién
del tiempo durante 12 meses.

El medio mas preciso para obtener la constante de
proporcionalidad y por lo tanto el valor absoluto del
gasto solido litoral Q) es construir un espigoén en un lu-
gar adecuado, y en segudia seccionar periédicamente
el acumulamiento de arena atras del espigén.

De los estudios hechos en nuestro laboratorio nos
permitird entonces determinar el gasto litoral. Es pre-

ciso estar seguro cada vez que se seccione el fondo ade-

lante del espigén que la arena no rebase, y es por ello

que es de aconsejarse, cuando haya duda, descargar

un camién de material de color diferente vy de bus-
car en segudia las trayectorias de estos materiales ade-
lante del espigon.

Las formas sucesivas de la playa en la parte anterior
del espigon, son las siguientes: (Fig. 7)

—————————EI espigon rebasado.
El espigén sin rebasarse.

Tradujeron:

Ing. Roberto Bustamante A. Ing. Carlos Beteta A.

Vallarta 11 4° y 5° Pisos
Meéxico, D. F.

PUERTOS LIBRES MEXICANOS I

Nuestro Departamento de explotacion atendera al piblico en general en nuestras

oficinas generales en todo aquello que se relacione con la operacién de nuestros

Puertos Libres de Coatzacoalcos, Ver., y Salina Cruz, Oax.

{Nuestros sistemas facilitan todos los tramites. . .!

LA GERENCIA

ING. ANTONIO PAILLES BRIZUELA.
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Vocal Gerente.
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Tipo (ie Maderas empleadas en

Obras Maritimas

CAPITULO III

Antes de continuar con los importantes temas que se
han venido desarrollando en esta Seccién de Laborato-
rios, y a peticion de algunas personas interesadas, se ha
estimado conveniente intercalar este no menos impor-
tante tema respecto a las maderas empleadas en Obras
Maritimas, que fué presentado por la Secretaria de Ma-
rina en el Primer Congreso Mexicano de la Industria
de la Construccién, celebrado en la ciudad de México
en el afo de 1955; y que contienen datos que pueden
ser de interés no sélo para Ingenieros y Arquitectos sino
también para constructores de barcos y comerciantes
en la industria de la madera en general.

En el tiempo en que fué presentado este tema, se
tenian estudiadas inicamente 11 especies de este tipo
de maderas resistentes para emplearse en obras portua-
rias; a la fecha se tienen estudiadas las caracteristicas
fisicas de 22 de ellas, con datos que son de utilidad. in-
mediata para el célculo dimensional de muchas obras;
con la seguridad de que al aprovechar estos datos se
obtendrin estructuras resistentes méas esbeltas y mas
estéticas reportando una economia que puede ser con-
veniente en el costo total de las obras donde se utilicen
esas maderas; de aqui su importancia.

INTRODUCCION

Las maderas como elementos constructivos pueden
ser utilizadas en las siguientes obras maritimas,.a saber:

Muelles de madera,

Tablestacas de madera,

Defensas de muelles,

Duques de Alba,

Pilotes para proteccion de riberas,
Espolones de madera,

Enfaginados para escolleras,
Algunos implementos para carga, y
Estructuras arriba de slos muelles.

Cada una con su importancia respectiva, formando
la obra completa o parte de ella.
Las maderas que pueden ser utilizadas en la cons-
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truccion de obras maritimas en general deben reunir
tres caracteristicas fisicas principales:

1°—Resistencia al ataque del agua de mar o de rio.

2°—Resistencia a los intemperismos.

3°—Resistencia al ataque de animales xil'éfago's que
vivan en aguas saladas o dulces. L

Con estas cualidades puede decirse que las maderas
responderdn convenientemente al empleo que se les
asigne en las obras de un puerto y el tiempo de su dura-
cién justificard los costos que originen esas obras, si se
tiene en consideracion que el peso, el labrado y el trans-
porte de esas maderas las hace dificiles de trabajar.

Pero estas caracteristicas es dificil que las retiman las
maderas, pues aunque existen infinidad de especies de
las denominadas “duras” o “resistentes” casi todas ellas
ceden en mayor 0 menor tiempo al ataque del agua, con
las caracteristicas particulares que presente el agua en
cada lugar; pudiendo variar estas caracteristicas tan
notablemente hasta hacer casi imposible el empleo de
maderas en algunos lugares.

CONSERVACION DE LAS MADERAS

El problema de la duracién de las maderas, se ha ve-
nido resolviendo en la forma més conveniente de acuer-,
do con los elementos de que se dispone en cada regién;
eligiendo desde luego para la construccién las mageras
mas resistentes que se encuentren; resguardandolas en
alguna forma; a modo de prolon{;ar su duracién y })or
consiguiente su vida til en las obras de las cuales for-
man parte.

Se Ea recurrido, por ejemplo, a procedimientos de re-
cubrimiento con placas metalicas; o provocando oxida-
ciones que con Eis alternativas del agua cubren con
una capa de 6xido las partes expuestas de la madera,
volviéndola mas resistente al ataque del agua.

También se han utilizado los recubrimientos con mor-
tero de cemento y de concreto armado que resultan
efectivos siempre y cuando estén bien elegi%os los agre-
gados y tengan los recubrimientos suficiente espesor
para soportar por un tiempo conveniente la embestida
del agua.

En algunos lugares se ha podido recurrir a la impreg-
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nacién de la madera con creosota, que es un derivado
de la destilacion del carbon o bien a la protecciéon con

inturas hechas a base de alquitran vegetal, que es un
gerivado de la destilacion fraccionada de los residuos
de arboles resinosos. .

Han dado también buenos resultados los procedi-

mientos quimicos para el resguardo de maderas em-

leando substancias tales como sulfato de cobre, sulfato
ge hierro, cloruro de zinc y bicloruro de mercurio, que
dan resistencia a las maderas especialmente para el
ataque de los animales xil6fagos. El inconveniente de
estos procedimientos es su operaciéon de inyectado que
debe ser répida y efectiva ya que algunas substancias
como el sulfato de cobre se disuelven rapidamente den-
tro del agua de mar.

Pueden combinarse también los métodos de protec-
cion de las maderas; por ejemplo creosotando primero
ciertas partes o hasta determinada altura y revistiendo
después con un mortero de cemento o bien de concreto.
Combinando igualmente algin procedimiento quimico
con un recubrimiento formado por placas rnet'aicas se
formarén superficies més dificilmente atacables por el
agua y por consiguiente durardn mds tiempo mientras
se destruyen las maderas que se utilicen en las obras
del puerto.

El intemperismo atmosférico es un factor de suma
importancia que debe tomarse en consideracion al ele-
girse una madera para la construccién de una obra ma-
ritima que emerja de los diferentes niveles que pueda
tener el agua con las alternativas de las mareas.

Existen desde luego maderas que aunque pueden ser
resistentes bajo determinadas condiciones de humedad
y calor; variando estos agentes atmosféricos se tuercen o
se agrietan, lo cual es un serio inconveniente si pretende
empledrseles en alguna obra maritima definitiva.

Los métodos de proteccién de las maderas arriba del
nivel de aguas, son desde luego mas ficiles para su apli-
caci6n, pero tienen que ser tan efectivos para evitar la
destruccién o descomposicion de las maderas como los
que se emplean para resguardar maderas que se encuen-
tren inmergidas.

Las pinturas de proteccion a base de alquitran y los
productos asfalticos son los elementos con los que gene-
ralmente se defienden las maderas que emergen en las
obras maritimas. .

La descomposicién de las maderas que se emplean
en obras portuarias se debe principalmente a las inter-
mitencias de humedad y sequedad, es decir, a la accion
combinada del aire, el calor y la humedad. Puede de-
cirse que la duracién de una madera “dura” flucttia entre
30 4 40 aios; después de ese tiempo se considera in-
servible.

Es pues importante para los ingenieros que proyectan
obras de puerto, principalmente en aquellas en donde
deban utilizarse maderas, conocer las caracteristicas fi-
sicas de las maderas de cada regi6n, con objeto de bus-
carles la mejor utilidad que pueda dar la solucién mas
técnica, mas econémica y mas estética.

La atenci6n del ingeniero proyectista y principalmen-
te del Residente de Conservacién y Mantenimiento de
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las obras, debe ser dirigida hacia los datos de resistencia
estructural de las maderas; los datos de los diferentes
niveles de mareas alta, media y baja; y si es posible los
de calidad de las aguas con los tipos de xilofagos pro-
pios de esas aguas.

PROPIEDADES MECANICAS DE LAS MADERAS

Las propiedades mecanicas de las maderas se rela-
cionan directamente con su densidad, a su vez ésta se
ve afectada por otros factores que deben ser tomados en
consideracion si se quiere aprovechar integra la resis-
tencia de una madera; estos factores son, a saber: % de
crecimiento; % de madera de verano, por la posicion
con respecto a la altura del arbol y por el contenido de
humedad.

Las especies que tienen un crecimiento medio calcu-
lado en 10 anillos anuales por pulgada lineal son las
mas duras y fuertes. Puede fijarse entre 6 & 20 anillos
anuales por pulgada de crecimiento las maderas de
buena calidad; entre ellas se cuentan el Pino y el Abeto
propios del centro y Norte de la Repuiblica Mexicana.

Un indice de las propiedades mecénicas de las ma-
deras lo da la madera de Verano caracterizada por los
anillos obscuros; sumando las dreas de esos aniﬁ(;s de
la seccion transversal es como se obtiene la proporcion
de la madera de Verano.

La madera de la parte baja de un tronco de érbol es
mas densa que la de la parte alta; y la madera de mejor
calidad se encuentra entre el centro del arbol y el anillo
medio de la seccién transversal; puede haber ligeras
variaciones en densidad debido a la posicién del arbol.

La magnitud de la influencia de los defectos de una
madera queda determinada por las caracteristicas, di-
mensiones y localizacion de esos defectos como son:
nudos, grietas, choques, contratiempos y grano inclinado
que se miden en grados en las maderas estructurales, y
son una causa principal en la variacion de las propie-
dades mecénicas. Las discrepancias en las fuerzas en las
probetas de prueba muchas veces se deben a los defec-
tos y hay que tomar en cuenta estos factores en las limi-
taciones para fijar los grados estructurales.

Los nudos en las vigas pesadas y en los postes que no
corre directamente por entre el miembro, o los nudos
de curso normal en el tope de una viga, reducen las
fuerzas en proporcion directa a sus dimensiones. Cuan-
do los nudos corren directamente por entre vigas y vi-
guetas cerca del tope y de las superficies de la base,
en la mitad de la longitud, sus débiles efectos estin
aproximadamente en proporcién de dos veces el did-
metro del espesor del miembro. Los nudos cerca de los
extremos de Yas vigas, son menos peligrosos que cuando
estan cerca de la parte media, por esto se pueden per-
mitir grandes nudos en la zona de los extremos, no asi
en la parte media de la longitud. .

Ya que el grano deformado por las torceduras o en-
cogimientos es mayor alrededor de los grandes nudos
que de los pequeiios, el tamaiio maximo permitido, varia
con la anchura de la superficie que contiene esos de-
fectos. La distribucion y El suma de los didmetros de los

47



nudos en la superficie de un poste o de una viga, tam-
bién afectan la fuerza y ‘es limitada por especificaciones
especiales.

En numerosas pruebas de compresion paralela al
grano sobre prismas de madera de 1524 x 15.24 cms.
conteniendo nudos enteros y en buen estado, de va-
rios tamaiios se encontrd que las fuerzas y las durezas
de miembros cortos de compresién, pueden reducirse de
un 15% a un 30% por la presencia de nudos de 3.8 cms.
de diametro. .

Por pruebas hechas se ha demostrado que los nudos
tienen pequenos efectos sobre los limites de elasticidad
y sobre las durezas de las vigas, pero decrecen el Mé-
dulo de ruptura. Los nudos enteros y en buen estado
cerca del pﬁ)ano neutro, tienen pequenas influencias so-
bre los esfuerzos de cortadura de las vigas.

Las grietas y contratiempos son mds perjudiciales a
las fuerzas, cuando ellas siguen el plano neutro de una
viga o corren diagonalmente a través del lado de ten-
sion. En el primer caso debilita la resistencia al esfuerzo
cortante horizontal y en el segundo disminuyen los es-
fuerzos de tension.

En maderas secadas, las grietas y los contratiempos
son més pronunciadas que en maderas verdes. Por esto
en los reglamentos para maderas estructurales, la severi-
dad de Jas limitaciones estin en proporcion de la an-
chura de la superficie ocupada [Por los contratiempos y
las grietas, variando con el grado y condicion segun se
inspeccionen.

Las inclinaciones del grano respecto de los ejes de
una viga menores de 1:40 tienen pequenos efectos sobre
las fuerzas. Para grandes declives, las fuerzas se reducen
considerablemente.

Las variaciones en el contenido de humedad de las
paredes de las celdillas, afectan la dureza y las propie-
dades mecanicas de las maderas. Los efectos son mas
notables en piezas Sequeﬁas y limpias las cuales se
secan con gran rapidez.

Hay que tomar en cuenta la lentitud con que las
grandes estructuras de madera se secan y lo poco segi'u-
ro que es tomar en cuenta cualquier incremento de las
fuerzas debido al secado de varios miembros. Después
de varios anos de secado los grandes miembros de made-
ra pueden perder bastante agua afectandose las propie-
dages debido a los esfuerzos de encogimiento que cau-
san con frecuencia descenso en la resistencia: de los
esfuerzos cortantes horizontales.

Las pmpiedades mecéanicas de las maderas, son afec-
tadas materialmente por la reducciéon en el contenido
de humedad hasta que el punto de saturacion de las
fibras es alcanzado. Las experiencias han demostrado
que la resistencia adquirida por la madera es mayor
cuando se seca al aire que por algin método de secado;
pudiendo variar hasta un 50% esos valores cuando se
trata de secciones pequenas.

Los efectos de la temperatura sobre la madera de-
penden sobre todo de un contenido de humedad. La
madera seca se dilata ligeramente cuando se calienta
mientras que la madera hiimeda se encoge debido a la
evaporacion de la humedad.
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Temperaturas elevadas semejantes a las usadas en
vulcanizacién debilitan ligeramente la madera seca. Las
heladas incrementan algunas veces los esfuerzos y las
durezas de la madera. Si la madera conserva la hume-
dad durante el proceso de calentamiento se vuelve muy
flexible y débil.

Las experiencias muestran que las maderas verdes
tratadas al vapor, bajo altas temperaturas y grandes
presiones se debilitan.

El profesor W. K. Hatt establecié que un grado alto
de tratado al vapor reduce las fuerzas y la condicion del
clavado de la madera. La condicion del limite de segu-
ridad para el tratado de vapor, depende sobre todo de
la calidad de la madera, deIl) acabado del secado, de la
presion de vapor y de la duracion del tratado de vapor.

Experimentos hechos en el laboratorio de productos
forestales de la U.S. A, muestran que el aceite de
creosota, no es perjudicial a los esfuerzos de la madera,
pero excesivo calor a gran presion, durante el tratado
al vapor y el proceso de impregnacién, pueden perju-
dicar considerablemente las tuerzas. Para un tratamien-
to de ebullicién sobre maderas de abeto en estado yerde
y secadas al aire, éstas pierden fortaleza, aproximada-
mente una tercera parte de su fuerza normal.

Pruebas mas recientes nos han mostrado que el mé-
todo de “vacuna bajo ebullicién” produce en la madera
de abeto resistencias superiores que las tratadas por la
ebullicién ordinaria o por el procedimiento de vapor y
proceso de ebullicién. Indicando también las pruebas
que la reduccién de las fuerzas estan en relacion con las
dimensiones de la pieza, con la’temperatura, con la du-
racién del perfodo de ebullicién y con la presién a que
se sometio la madera.

Las soluciones de cloruro de zinc para la preserva-
cion de la madera no debilitan seriamente los esfuer-
zos comunmente usados, aunque aparentemente la
vuelven mas quebradiza a la accion del impacto.

XILOFAGOS MARINOS

Todas las estructuras marinas son atacadas por pa-
rasitos marinos que con el tiempo provocan su destruc-
cién. El tipo de insecto y su reproduccion dependen
de la calidad de las aguas y su temperatura; habiendo
algunas que son mas propicias para el desarrollo de
ciertas especies.

La parte de estructura que esta bajo tierra general-
mente no es atacada por los animales.

Entre los xilofagos marinos mads importantes se en-
cuentran la “Limnoria Terebrans”, la “Chelura” y la
“Sphaeroms” que pertenecen a la familia de los crus-
taceos.

Estos animales suelen vivir en los terrenos cubiertos
de hierba menuda y espesa a profundidades de pocos
metros, algunos como la Limnoria tienen el grosor de
un grano de arroz y ataca a la madera por capas de
6 mm., pudiendo destruir anualmente capas de 25 a
7.5 em. Se encuentra en numerosas colonias en donde
el nimero asciende a 20000 pardsitos por pie cua-
drado. Su elemento es el agua de mar pura no subsis-
tiendo en aguas dulces.
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Entre los moluscos se conocen la “Pholade”™ que pe-

netra en roms blandas v concretos pohres el “Teredo

m'.;lls . la “Zirfaea” la ‘Lycor's Fucata” y la “Xylo-
tl\’l

Uno de los mis peligrosos es el Teredo Navalis que
tiene de 6 a 20 mm. de didmetro y de 38 a 180 cm. de
longitud. Estos gusanos penetran en la madera y ahi
forman verdaderas galerias paralelas. Una colonia de
estos xilofagos en espacio de 6 meses puede inutilizar
un pilote de 69 cm. de didmetro.

La “Lycoris Fucata” con sus numerosas patas, se-
mejante al cien pies, vive dentro del lodo y es un te-
rrible enemigo (ﬁ)e 10:, Teredos, penetra en sus cavi-
dades, los devora y aganda la vnlenda de la victima.
Estos animales pm]lﬁ(an miés en donde la temperatura
de las aguas es mas elevada; en los mares tropicales son
mMAs NUMerosos y mis voraces.

En el Depar tamento de Estudios y Proyectos de la
Secretaria de Marina, ya se estudia Ta PUblb]llddd de
formular un instructivo que se enviara a todas las resi-

~dencias maritimas de la Republica Mexicana, que ten-
“ga por objeto indicar la forma en que pueda estudiarse
el problema del ataque de los pardsitos marinos, to-
mando en consideracion los tipos de maderas que pue-
den ser utilizados en cada zona; la calidad de las aguas
y sus temperaturas y las familias de xiléfagos que pue-
den ser propios de cada costa; en esta forma quizd
pueda preverse algin dia el inconveniente que pre-
senta la destruccion provocada por esos animales para
que en cada caso se cambie el material por el que sea
menos atacable y por consiguiente. mas durable.

MADERAS UTILIZADAS MUNDIALMENTE
EN OBRAS MARITIMAS

Las especies duras o resistentes empleadas en las
obras portuarias son generalmente de costo elevado y
por consiguiente de empleo limitado casi todas ellas
pertenecen a climas tropicales y para algunos lugares
su emplco es inconveniente por su tld!‘lSpO] te de ele-
vado precio, francamente incosteable; por este motivo
se recurre a utilizar las maderas mas apropiadas de
cada region.

Entre las maderas conocidas mundialmente nota-
bles por su calidad, tenemos las siguientes:

El “Eucalyptus”, algunas variedades provienen de
Australia y de la Tasmania; dan piezas con longitudes
hasta de 30 mts. y 60 cm. de diametro. Entre las espe-
cies de Australia se encuentran el Jarrah (Eucalyptus
Marginato) y el Harri (Eucalyptus Diversicolor).

Estas maderas son duras y resistentes, sus pesos es-
pecificos estan alrededor de 1, 15, su dureza en el agua
de mar es practicamente indefinida aunque se pudre
casi slemple la parte hincada bajo tierra.

La Teca (Tectona Grandis) que es originaria de la
Indochina y de Java es muy resistente, tiene la ventaja
de no contener acido gélico porque éste ataca al fierro
en presencia del agua de mar.

El Greenheart de las Guayanas, pesa hasta 1,250
kgs. por mt. cibico v es muy resistente al ataque de
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los parasitos marinos. Los Teredos no llegan mas que a
la superficie sin lograr penetrar sin embargo, dentro
de los mares calientes, esta madera es muy atacada a la
vez por el Teredo y la Limnoria. Se pr otf‘ﬁv facilmente
aserrandola Iong;ltuclma‘mentc v haciéndole una mues-
ca en espiga.

Se ha recomendado revestir los pilotes de Green-
heart con cinchos a lo largo para evitar las resquebraja-
duras bajo los agentes fisicos.

La Carnauba y la Bryba que son palmeras de tron-
co largo muy resistentes al ataque de animales marinos.
Estas especies son del Brasil.

MADERAS MEXICANAS PARA OBRAS
MARITIMAS

La Republica Mexicana, con una situacion geogra-
fica favorable y su correspondiente variedad de clima,
posee una extensa rama de maderas que pueden ser
aprovechables para obras maritimas.

Poco se ha hablado sobre el estudio de maderas
para este tipo de obras y las recomendaciones que exis-
ten para el empleo de algunas de ellas, estan basadas
en obesrvaciones sobre comportamientos y duraciones
hechas directamente en las obras donde se han utili-
zado esas pocas especies.

Deben haber habido forzosamente fracasos en esas
obras donde se usaron maderas sin un conocimiento
previo de su calidad y resistencia y aunque esto ha
dejado cierta experiencia préctica, no ha sido lo sufi-
cientemente amplia para tener seguridad en las reco-
mendaciones sobre el emplea de esas maderas en obras
posteriores.

Ante el espe(,t.xculo favorable que este asunto pre-
senta en nuestro pais, teniendo en consideracion la
ventaja que representa para el proyecto de las obras
el conocimiento de la resistencia de las maderas como
materiales de construccion para obras maritimas, la Se-
cretaria de Marina a través de su Departamento de
Estudios y Proyectos inicid durante el aio de 1955 un
estudio minucioso sobre maderas adecuadas para uti-
lizarse en sus obras y los resultados ya han empezado
a sentirse en aqucllos puertos donde han podido apli-
carse los conocimientos obtenidos, tales como Alvara-
do, Ver., Villahermosa, Tab., y Progreso, Yuc.

Ala fechd se llevan estudladda 22 maderas de las
cuarenta 6 50 probables que han sido enviadas para su
estudio de las residencias de construccién de obras ma-
ritimas reportiandolas como maderas duras o resistentes
con los nombres con que se les conoce en cada region.

Estas maderas son: Peinecillo, Avillo, Chijol, Ma-
cayo, Pucté, Culebro, Jabi, Moral, \1.1ngle Zapote,
\l.mzanauche Bari, Palo Maria, Palo Amarillo, Chacté,
Zapote muestra N? 2, Chicozapote, Zasquiab, Chanté,
Jabin muestra 2, Brasilete o Palo de Tinte, Chijol
muestra 2.

Todas estas maderas han sido sometidas a las prue-
bas de Laboratorio de: flexién determinando su esfuer-
zo maximo y modulo elastico; compresion con esfuer-
708 parale]oa v pelpendlculales a las fibras; tension
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con esfuerzos paralelos y perpendiculares a las fibras;
esfuerzos cortantes en sentidos longitudinal y radial;
désgarramiento en sentidos tangencial y radial; dureza
en sentido radial, tangencial y paralelo al grano; pesos
volumétricos hiimedo y seco y contraccién volumétrica.

El Departamento de Estudios y Proyectos de la
Secretaria de Marina en su Seccion de Control Estadis-
tico de los materiales empleados en Obras Maritimas
posee los resultados de las pruebas a que han sido so-
metidas todas y cada una tllc las especies enumeradas
anteriormente poniéndolos a la disposicion de las per-
sonas que deseen utilizar estos datos para el proyecto
de obras de maderas resistentes o bien para la obten-
ci6n o explotacién de las mismas, para lo cual pueden
dirigirse al mencionado Departamento de Estudios y
Proyectos igualmente pone a disposicién de los intere-
sados unas listas que comprenden las maderas mexica-
nas que por sus resistencias y calidad pueden ser em-
pleadas en la construccion de obras portuarias; inclu-
vendo en la lista los nombres vulgares con que se les
conoce, los nombres cientificos de las especies, y final-
mente las dimensiones medias de cada arbol con datos
aproximados de alturas y didmetros y ademas una indi-
cacion de si son especies escasas, abundantes, muy
abundantes, etc., en nuestro pais.

Algunas maderas mexicanas a pesar de tener una
resistencia que puede ser upmveclllah]c para la cons-
truccién de obras o partes de obras en los puertos tie-
nen que desecharse por no tener dimensiones adecua-
das; esto sucede por ejemplo con el Zapote cuyas lon-
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gitudes son generalmente cortas pueden contener al-
Funas especies un alto contenido de celulosa lo que las
acce facil presa de los xilofagos marinos,

En algunas regiones existe el inconveniente de la es-
caséz y en otras donde hay necesidad de emplear espe-
cies cultivables motiva siempre un encarecimiento con-
siderable en el costo de las obras.

SINOPSIS

Las maderas de consistencia “dura” o “resistentes”
que existen en la vegetacién mexicana pueden ser uti-
lizadas en la construccion de obras maritimas, siempre
y cuando cumplan con los tres requisitos siguientes:

19—Condiciones geométricas.—Con las dimensiones

necesarias de longitud y escuadria que el pro-
yecto requiera.
29—Condiciones mecanicas.—Con la resistencia con-
veniente, comprobada por ensayes de laborato-
rios antes de la construccion; y

39—Condiciones de durabilidad.—Con la calidad que
se requiera para evitar el ataque por .intempe-
rismos y por animales xilofagos. b %

Se presenta aqui un campo amplio que puede ser de
interés para todos aquellos industriales dedicados a la
explotacion de maderas que puedan abastecer estas
especies para las obras portuarias del pais; con la se-
guridad (I]e que al encontrar un beneficio propio, ase-
gurardn la industrializacién de este tipo de maderas
para muchos otros usos y con ello beneficiarin la eco-
nomia nacional.

i R e R

“TREBOL"

CIA. CONSTRUCTORA, §. A.

(onstrucciones en General

OBRAS PORTUARIAS
CAMINOS
EDIFICIOS

Técnica y Responsabilidad

Ing. Francisco Rodriguez Cano
Gerente

Tel. 11-92-22 Huatusco 24-A
MEXICO, D. F.
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SECCION DE ANALISIS

L

Costos

V. CAMBIOS DE LUGAR

Cuando una maquina tiene que trasladarse muchas
veces de lugar en la cantera, hay que considerar su ve-
locidad de traslacion, esto es muy importante si la
“Pala” ejecuta un trabajo de reparto, o superficial en
una cantera o de acabado y limpieza en un camino.
~ Se construyen méquinas de los tamanios nienores,
que ruedan sobre neumaticos para que (Jhtcngan aran
movilidad. Las hay de dos tipos: montadas en un gran
camién provisto de su propio motor o en un carretén
accionado por el mismo motor de la “Pala” o graa.

Es importante conocer el peso de la maquina cuan-
do ésta ha de trasladarse frecuentemente de lugar. Las
“Palas” de % de yarda pesan de 8% a 12 toneladas, las
de % yarda de 17 a 22 toneladas y las mas grandes de
2k yardas de 70 a 80 toneladas. '

VI. EQUILIBRIO DE LOS CICLOS
DE TRANSPORTE

Mis adelante se examinaran las cuestiones relativas
a la capacidad y sincronizacion de la flota de acarreo
necesaria para mantener uniformemente a una “Pala”
al maximo de produccién con el minimo de costo total
por unidad de volumen. Como las condiciones de tra-
bajo en varios lugares de la obra pueden cambiar mu-
cho segtin las caracteristicas del material a manejar y
las distancias de transporte ocurre con frecuencia que
la organizacién del tra%aio que es adecuada un dia no
suele serlo el dia siguiente.

Se recomienda por lo tanto que no deje de estudiarse

y «Calliculos

A cargo de la Direccion de la Revista

(Continuacion del primer nitmero)

de dos a mas “Palas” pequeiias en lugar de una sola
grande, aunque ésta, si se tiene solamente en cuenta
el costo del material cargado ofrezca menor costo por
yarda cubica.

Trabajando a la vez dos o mas “Palas” compensando
las caracteristicas de los ciclos de transporte, de modo
que siempre se utilice al maximo la flota de vehiculos.

Cuando una de las “Palas”, por ejemplo, exi%e trans-
porte corto para sus productos, v otra lo exige argo, se
puede distribuir la flota poniendo en ésta mas vehiculos.
Si en cambio se ejecutase todo el trabajo con una sola
“Pala”, la flota seria insuficiente para la excavacion de
largo transporte, a no ser que se alquilaran vehiculos
complementarios; cuando tocara hacer excavacion de
transporte corto quedaria sin ocupacién parte de la
flota.

VII. VOLUMEN DE OBRA A EJECUTAR

Antes de calcular el costo de la “Pala” y “Gria” que
se pi¢nsa adquirir y sus accesorios, es menester anali-
zar el volumen de la obra que hay que ejecutar y la
prevision razonable de otros trabajos futuros, sobre
cierta produccién anual.

Es corriente considerar trabajo normal de 2000 horas
de funcionamiento productivo en el ano.

- La produccién sin demoras y considerando buenas
la direccién y las condiciones de la obra (84% de ren-
dimiento) tendriamos, para un material de caracteris-
ticas medias de piedra quebrada, que las cifras de pro-
duccién por hora, turno, semana, serian las siguientes:

TABLA TIPICA DE PRODUCCION

En metros ctbicos

Yardas ctibicas Por hora
] 4 . N 11 _32 L

b 48

e 70
1 93
14 115
1% 135
1% 150
2 170

Turno 8 horas

384
560
744
920

1080
1200
1360

256

Semana 40 horas  Ano. 2000 horas.

64.000 M

7280

1920 96.000 ,,
2800 140.000 ,,
3720 186.000 ,,
4600 230.000
5400 270.000 ,
6000 300.000 |,
6800 340.000
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Obsérvese que no se ha hecho ninguna deduccion
por traslado de la maquina de un lugar a otro, ni por
mal estado del tiempo u otras causas. La tabla se refiere
a produccion continua de alto rendimignto.

Al elegir la “Pala” de tamaiio adecuado para ejecutar
determinada produccién anual, debe realizarse un es-
tudio previo del terreno de las obras, los tantos por cien-
to de rendimiento que es posible obtener, de la alti-
tud, el clima, etc.

VIII. PROBLEMAS FINANCIEROS

El tamano de la “Pala” guarda cierta relacion con
los recursos econémicos del comprador. Esto es indu-
dable; pero el constructor debe estudiar sus posibili-
dades de beneficio y la magnitud de la obra por eje-
cutar, en relacién con el costo del equipo, antes de
tomar alguna resolucion.

L]
1. TAMANO DE LOS VEHICULOS =
DE TRANSPORTE

Puesto que cualquier deficiencia en la flota de trans-
porte se refleja directamente en el rendimiento de la
“Pala”, el tamaio y el nimero de vehiculos de trans-
porte es de tanta importancia como la eleccién de la
“Pala”.

Sin embargo, como el rendimiento de la “Pala” es
determinado, pues la capacidad de produccion de la
maquina no puede variarse a voluntad, y por el con-
trario, la flota de transporte esta formada por cierto
niimero de unidades, nimero que puede aumentar o
disminuir para adaptarlo a las condiciones del trabajo,
se suele prestar menos atencion al elegir el equipo de
transporte necesario. Puede parecer menos importante
la funcién de los medios de transporte porque su d-fi-

ciencia, tiene remedio més facil; pero no es discreto
descuidar el estudio de su capacidad.

Después de haber invertido mucho tiempo y no pocas
fatigas en la eleccion de la “Pala” conveniente, suele
ocurrir que el constructor no da lugar a que la ma-
quina rinda el maximo beneficio porque los vehiculos
cle transporte ofrecen alguna o algunas de las siguientes
deficiencias:

1.—Son de tamafio pequefio.

2.—Son insuficientes en niimero.

3.—Pierden mucho tiempo en el trabajo.

4.—No se dispone de suficiente nimero de vehiculos

de repuesto.

5.—No se mueven con la conveniente sincronizacion.

6.—No se colocan bien para ser cargados por la “Pala”.

Si se pierde un minuto de cada 15 por demora innece-
saria de un camién, esto equivale a 4 minutos por hora
v 32 minutos en el turno de 8 horas; es decir, que se
pierde aproximadamente el 7% del costo de cada turno.
Asi pues desde el punto de vista de la producciom se
tiran por la ventana los ingresos correspondientes a
media hora de produccién. En volumen sera la pérdida
de 15 a 200 vardas cibicas, segin el tamano de la
“Pala” y la clase de material en que se trabaja. Hay
obras en que se observan pérdidas contables ain ma-
}-'Ol'es.

Era la practica antes de la guerrq/étimar como ca-
pacidad minima de cada vehiculo tres o cuatro veces
la capacidad del cubo de la “Pala”.

Actualmente la mayor rapidez en el ciclo de trabajo
de estas maquinas exige que la capacidad de los ve-

hiculos sea, como minimo, cuatro o cinco veces la del

cubo de la “Pala”. -
En la tabla se analiza el ciclo de trabajo y se justifica
cs2 minimo mas elevado.

NUMERO DE VEHICULOS POR HORA QUE DEBEN PONERSE A LA CARGA TRABAJANDO
LA “PALA” EN TERRENO MEDIANO

Capacidad del ve-

hiculo 4 veces el

cubo de la “Pala”
en yardas

Ciclo de trabajo

de la “Pala” en se-

gundos giro 90°
sin demoras

Tamano del cu-
bo de la “Pala”

en yardas

-

* 1 19
4 2 19
p 3 20
1 4 21
14 5 21
1z 6 23
2 8 25
2k 10 26

Nimero de ve-
hiculos que deben
cargarse por hora

Tiempo de carga
en segundos con
vehiculo de 4 cu-

Vehiculo sincro-
nizado a la carga

bos

76 1.26 mts. 48
76 , 1.26 mts. 48
80 1.33 mts. 45
84 1.40 mts. 43
84 1.40 mts. 43
92 1.53 mts. 39
100 1.66 mts. 36
104 1.73 mts. 35

( Continuara )
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Civiles de México

El Colegio de Ingenieros Civiles de México Informa:

DELEGACION DE LA SECRETARIA DE MARINA:

Ha quedado integrada la Delegaciéon de la Secretaria de Marina, de acuerdo cgn el Programa que se ha
trazado el Colegio a este respecto, habiendo sido designados los siguientes compaiieros:

ler. Delegado Propietario, Ing. Civil Alberto Gallo Carpio.
20. Delegado Propietario, Ing. Civil Luis Cabrera Cosio.
Secretario, Ing. Civil César O. Palacio Tapia.

ler. Delegado Suplente, Ing. Civil Oscar de Buen L. de H.
20. Delegado Suplente, Ing. Civil Luis Huerta Carrillo.

Deseamos a los integrantes de la mencionada Delegacién mucho éxito en su misién, en beneficio de los
que laboran en la Secretaria de Marina y del propio Colegio.

PERITOS.

La Comision de Admision de Peritos Responsables, dependiente de la Direccion General de Obras Publi-
cas del Departamento del Distrito Federal, ha reanudado sus Sesiones a principios del pasado mes de junio,
con objeto de revisar las solicitudes de profesionistas que desean obtener su registro como Peritos Responsables.
Fué designado Presidente de la mencionada Comision el Ing. Civil Carlos Lopez Rivera; representante del Colegio
de Ingenieros Civiles de México. Nuestra Asociacion estd colaborando estrechamente con esa Comision, a tra-
vés de sus representantes, a fin de lograr las metas que esta Gltima se ha propuesto. *

DELEGACIONES.

El VI Consejo Directivo del Colegio de Ingenieros Civiles de México ha promovido la constitucion de
Delegaciones en las diferentes dependencias gubernamentales, con el objeto de lograr, a la vez que una difusion
del pensamiento del gremio, una verdadera campaiia de nuevos socios. Asi se tienen va integradas y trabajando
las Delegaciones en la Comision Federal de Electricidad, y en las Secretarias de Recursos Hidraulicos, Marina y
Comunicaciones y Obras Publicas.

Estan en formacion las Delegaciones en la Escuela Nacional de Ingenieros, y en el Departamento del
Distrito Federal. Dentro de este vasto programa de integracién de Delegaciones del Colegio, estin en estudio
las que se formaran en el Instituto Mexicano del Seguro Social, las Secretarias de Salubridad y Asistencia,
Agricultura y Ganaderia, Bienes Nacionales y otras.

Estas Delegaciones constituyen un organismo de defensa para los agremiados, asi como cuerpos de con-
sulta para la programacion de Obras Publicas en las diferentes ramas de la Ingenieria Civil.

PROGRAMA.

El Colegio de Ingenieros Civiles de México se ha fijado un amplio programa por realizar. Dentro de este
programa, y como asuntos de maximo interés, podemos citar:

Aranceles.—Esta en estudio y gestion de la aprobacion de las Autoridades competentes, los Aranceles del
Ingeniero Civil, paso que tendrd una trascendencia muy grande, en virtud de que en la actualidad se carece de
tabuladores que regulen las actividades y emolumentos (fel ejercicio profesional.

Relaciones.—Ha sido motivo de gran interés el fomento de las relaciones Sociales, Culturales y Profesio-
nales de los Ingenieros Civiles, A este respecto, proximamente se inaugurara el Centro Social del Colegio, en la
planta baja de nuestras oficinas, sitas en Reforma 422.

REVISTA.—Otra de las actividades que se ha tomado con mucho empeno e interés es la renovacion com-
pleta de nuestra Revista, de la cual se cambi6 formato, caratula e impresion, convirtiéndola en un instrumento
mas agil y de gran profusion, y haciendo que la publicacién se haya regularizado.
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SINTESIS DEL ESTATUTO

Las prescrflpciones del Estatuto Juridico son, como
se sabe, de observancia general para todas las autori-
dades y funcionarios integrantes de los Poderes Fede-
rales y para todos los tra{;u]’adores al servicio de unos
y otros. Fué expedido durante el periodo presidencial
del general Lazaro Cardenas, para garantia de la
quietud burocratica y, en honor de la verdad, pode-
mos proclamar que‘h'l producido los mejores resul-
tados en el orden juridico, social y politico, a grado
tal, que tanto los referidos Poderes y sus traha]adm-es
han regido sus respectivos derechos y obligaciones al
tenor preciso y loable del repetido Estatuto, ya que
éste contiene las normas substantivas v acljetl\'aa .11
respecto.

Conviene, por lo que hace a la Marina Nacional,
exponer, a titulo de sintesis, para instruccion de los
servidores en ese ramo, los mas importantes preceptos
que les afectan, a saber:

B

Los trabajadores federales estan considerados, como
de base, y, como de confianza. Son de base, con res-
pecto a la Secretaria de la Marina Nacional: a). Aque-
llos, cuyo nombramiento o ejercicio requiere la apro-
bacmn expresa del Presidente de la Reptblica, o sean,
el Secretario, el Subsecretario y el Oficial Mayor de
ella. b). En general, sus Directores y Subdirectores
Generales, Jefes y Subjefes de Dep‘utamcnto ¢). To-
dos los emple'tdos de sus Secretarias Particulares y
Ayudantias. d). La servidumbre destinada presupues-
talr'nente a la atencion directa y personal de los altos
Jefes. e). Sus Intendentes, Tesoreros, Subtesoreros y
Cajeros Cenelales (‘ontadoreq v Subcont’tdores Ge-
nerales. f). Sus encargados de las adquisiciones y
compras; sus inspectores de impuestos, derechos y ser-
vicios y su personal del Departamento de Inspeccion.

g). Sus investigadores cientificos; sus Consultores
Técmc-os Auxiliares y sus Oficinistas Superiores, sus
Miembros de Comisiones Especiales, Intersecretaria-
les e Internacionales y cuantos desempenen funciones
anélogas a las anteriores; y h). Sus capitanes de em-
barcaciones o draga — patrones iy sobrecargas que estdn
presupuestalmente destinados a unidades y capitanes
de puerto.

Con excepcion de los que anteceden, son empleados
de base, todos los sewl’;}mes de dicha Secretaria.

Los Miembros de la Armada Nacional, por preven-

56

Por el Lic Armando Z. Ostos,

cion expresa, estan excluidos de los canones del propio
Estatuto.
VA=

Todos los trabajadores de la citada Secretaria deben
ser de nacionalidad mexicana. Sélo podran ser subs-
tituidos por extranjeros cuando no existan mexicanos
técnicos que puedan desarrollar eficientemente el ser-
vicio de que se trata. La substitucién sera decidida
por el Secretario de la Marina Nacional, oyendo al
Sindicato respectivo y, en caso de desacuerdo entre
éste y aquél, se estarh a lo que resuelva el Tribunal
de Arbitraje.

En ningun caso seran renunciables las disposiciones
del Estatuto que favorezcan a los trabajadores.

Son nulas las condiciones siguientes, aunque las ha-
yan admitido los trabajadores.

[.—Las que estipulen una jornada mayor de la per-
mitida por el Estatuto.

IT.—Las que fijen labores l)Lllgl‘Ode o insalubres para
las mujeres y los menores de 18 afios o establezcan
para unos y otros el traba]o nocturno.

I11.—Las que estlpulen traba;o para ninos menores
de 16 anos.

IV.—Las que estipulen una jornada inhumana por
lo notoriamente excesiva o peligrosa para la vida del
trabajador.

V.—Las que fijen un salario inferior al minimo.

VI.—Las que estipulen un H:ulazo mayor de quince
dias para el pago de los sueldos.

Los nombramientos de los trabajadores federales
deberan contener:

I.—Nombre, nacionalidad, edad, sexo, estado civil
y domicilio del nombrado.

I1.—El servicio o servicios que deban prestarse, los
que se determinaran con la mayor precision posible.

II1.—El caricter del nombramiento: definitivo, in-
terino, por tiempo fijo o por obra determinada.

VI.—La duracién de la jornada de trabajo.

V.—El sueldo, honorarios y asignaciones que habré
de percibir el trabajador.

VL—El lugar o lugares en que deberan prestar sus
servicios.
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1.—Cuando un trabajador federal se ten$a que tras-
ladar de un lugar a otro, por 6rdenes del Titular de
su Dependencia por convenir al servicio pablico o en
razon de los méritos de aquél, se le p'agarén sus gastos
de viaje y, si su traslado fuere por tiempo largo o in-
deﬁni(}(), se le cubrirdn los gastos del transporte del
menaje de su casa indispensable para la instalacién
de su conyuge y de sus familiares en linea ascendente
o descendente y de los colaterales en segundo grado
siempre que dependan del trabajador.

2.—No se le pagarin ninguno de estos gastos, cuan-
do el traslado se deba a incompetencia del trabajador
como sancion por faltas cometidas por el mismo.

3.—La duraciéon méaxima de la jornada de trabajo no
podra exceder de ocho horas. Esta jornada se reducira,
cuando la naturaleza del trabajo asi lo exija, teniendo
en cuenta el nimero de horas que puede trabajar un
individuo normal sin sufrir quebranto de su salud.

La jornada maxima de trabajo nocturno .seri de
siete horas.

Es jornada mixta, la que comprende periodos de
tiempo de las jornadas diurna y nocturna; siempre que
el periodo de la noche abarque menos de tres horas
y media. En caso contrario, se reputard como jornada
nocturna. La duracion maxima ge la jornada mixta
serd de siete horas y media.

Si por circunstancias especiales se aumentaren las
horas de la jornada méxima, el trabajo serd conside-
rado como extraordinario y nunca podra exceder de
hora y media diaria, ni cinco dias consecutivos.

4.—Por cada seis dias de trabajo, disfrutard el tra-
bajador de un dia de descanso, cuando menos, con
goce de salario integro. _

5.—Las mujeres disfrutarin de un mes de descanso
antes de la fecha que aproximadamente se fije para el
Farto y de otros dos después del mismo. Durante
a lactancia tendrian dos descansos extraordinarios por
dia, de media hora cada uno para amamantar a sus
hijos.

Seran dias de descanso obligatorio las que, como
tales, senala el calendario oficial.

Los trabajadores que tengan mdas de seis meses
consecutivos de servicios, disfrutaran de dos periodos
anuales de vacaciones, de diez dias cada uno, en las
fechas que se senalan al efecto. En todo caso, se
dejaran guardias para la tramitacion de los asuntos
urgentes, utiliza’mdlose de preferencia los servicios de
quienes no tuvieren derecho a vacaciones. Si por cual-
quier motivo, un trabajador no pudiere hacer uso de
las vacaciones en los periodos senalados, disfrutari
de ellas durante los diez dias siguientes a la fecha en
que haya desaparecido el motivo aludido. En ningin
caso, los trabajadores que laboren en periodos de va-
caciones tendrin derecho a doble pago de sueldos.

6.—Los trabajadores al servicio del Estado tendran,
durante las horas de jornada legal, la obligacién de
desarrollar las actividades socia%{es y culturales que
fueren compatibles con sus aptitudes, edad y condi-
cién de salud, cuando asi lo disponga su Titular.
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DE LOS SALARIOS

1.—El salario es la retribucién que debe pagarse al
trabajador a cambio de los servicios prestados. Serd
uniforme para cada una de las categorias de trabaja-
dores de base y fijado libremente por el Estado en ,os
Presupuestos y Egresos respectivos. Cuando se hagan
en éstos modificaciones que afecten los salarios fijados,
se escuchara la opinién Sindicato respectivo, y
cuando se reduzea el ntmero de empleados, el propio
Sindicato resolverd cuil‘es el grupo de trabajadores
agremiados, que personalmente deban resultar afec-
tados, haciéndose, al efecto, los cambios y nombra-
mientos que fueren necesar.os. El salario uniforme no
podra modificarse atendiendo a condiciones de edad,
sexo 0 nacionalidad.

Para compensar las diferencias que resulten del dis-
tinto costo medio de la vida en diversas zonas econd-
micas de la Republica, se crearan partidas destinadas
al pago de sobresueldos, determinandose previamente
las zonas en que deban cubrirse y que seran iguales
para todas las categorfas. Se crearan también partidas
de honorarios adicionales uniformes para compensar
a los trabajadores profesionistas a titulln de asignacio-
nes de técnicos.

2.—No deberan hacerse retenciones, descuentos o
deducciones al salario de los trabajadores, salvo en
los casos siguientes:

I.—Cuancﬁy el trabajador contraiga deudas con el
Estado por concepto de anticipo de salarios, pagos
hechos con exceso, errores o pérdidas.

II.—Cuando se trate de cbbro de cuotas sindicales
ordinarias o de aportacion de fondos para la constitu-
cion de cooperativas y de cajas de ahorro, siempre que
el trabajador hubiere manifestado inicialmente de una
manera expresa s (.'Ol'lfornlidﬂd.

III.—Cuando se trate de los descuentos ordenados
por la Direccion General de Pensiones con motivo de
obligaciones contraidas por los trabajadores.

IV.—Cuando se trate de los descuentos ordenados
por la autoridad judicial competente, para cubrir ali-
mentos que fueren exigidos al trabajador.

El monto total de los descuentos no podra exceder
del treinta por ciento del importe del salario total,
excepto en el caso a que se refieren as fracciones III
y IV de este articulo.

3.—Las horas de trabajo extraordinarias se pagaran
con un ciento_por ciento mas del salario asifnado para
las horas de jornada maxima, salvo cuando se trate
de retraso imputable al trabajador, de acuerdo con los
reglamentos interiores de trabajo.

4.—En los dias de descanso obligatorio y semanal y
en las vacaciones, los trabajadores recibiran su salario
integro. Cuando el salario se pague por unidad de
obra, se promediard el salario del ultimo mes.

5.—El salario no es susceptible de embargo judicial
o administrativo, fuera de los casos de las fracciones
que anteceden.

(Continuard ).
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Sr. Lie. don Antonio Carrillo Flores, Secretario de Hacienda y

Crédito Piblico, que dié a conocer resoluciones de gran im-

portancia para el porvenir econémico de la Industria Sidertirgica
Nacional.

PROTECCION A LA INDUSTRIA SIDERURGICA

Para estimular el desarrollo de la Industria Sidertir-
gica Nacional, la Secretaria de Hacienda ha dictado
medidas proteccionistas que la favorecen grandemente.

Se le ha liberado de importantes car gas impositivas,
que son:

12—Exencién dEIJm[TO de impuesto de importacion,
a excepcion unica os articulos de produccién na-
cional.

22_Exencion del pago sobre ingresos mercantiles.

3%—Amortizacion acelerada de los equipos.

Estas disposiciones tienden a reducir el costo de
produccion.

Con estas medidas y otras que ya existen para el
desarrollo de esta importante rama "de nuestra econo-
mia, se Fropwmm firmemente su engrandecimiento.

El Gobierno Federal ha seleccionado 14 empresas y
por informes de la misma Secretaria de Hacienda, la
Industria Sidertrgica Nacional, desde el aiio de 1948
a 1954, ha elev ado su activo fijo de 229 4 807 millones
de pesos, registrando ventas de 729 millones en el mis-
mo periodo.
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0[)51'))11'._&‘12?.() en Tabasco por las
Obras que Realiza la
Secretaria de Marina

(* &)

El Estado de Tabasco es geograficamente de la ver-

t'ente oriental uno de los que mas beneficiado saldra
El Sr. Secretario de Marina, Vicealmirante don Roberto Gémes

Maqueo, estd activando las obras que se ejecutan en Frontera, con el pl.m de tlaf).'l]o gue lleva a cabo la Secretaria

Tab.; aqui le vemos en un momento de descanso en su dltima de Marina, ademds, su propia riqueza potvm:iu], CoTio
fira de inspeccion, rodeado de colaboradores y de representantes ol s ] Y ) -
de los distintos sectores importantes de esa poblacidn. zona agricola y ganadera, le colocard en un futuro no

lejano en situacion envidiable con el resto del pais.

Los grandes rios Grijalva y Usumacinta, le permiten

vias natura'es d(‘ (..'Ol]'lllﬂi(lkf.‘i{:ll'l, gque le conservan Ln

trifico fluvial constante coin su Capital Villahermosa.

Bodega del Muelle Fiscal en Frontera, Tab., tal como se ve
en la actualidad,

Como se ejecuto la construccion del Muelle Fiscal y Bodega en

Erontera; obsérvese en primer término los soportes en los pilo-

tes de probada resistencia que se emplearon en la terminacién Grupo de trabajadores hincando pilotes con chiflin de agua
de esta obra. en O. Escolleras de Frontera, Tab.
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El Sr. Presidente de la Republica don Adolfo Ruiz Cortines, acompanado por un numeroso grupo de sus colaboradaores y seguido
! ] Yy
por una multitud que le aclamaba, se dirvige al centro del Aeropuerta Central para emprender su viaje historico.
a

VIAJE DEL SENOR PRESIDENTE A PANAMA-

las causas de la concordia continental e internacional,
y por su acendrada devocion a la libertad y a la paz.

‘Al igual que cuando hace pocos meses sali para
entrevistarme con los Jefes de Gobierno de Estados
Unidos y Canada, llevo ahora una sola decision: la de
reiterar los ideales y las convicciones de México, con
la firme voluntad de honrarlo y de servirlo™.

AT G

Nuestro Primer Mandatario, rodeado de un grupo de sus co-

laboradores, se dirige por radio al Pueblo de México, anuncian-

do su salida del pais para asistir a la trascendental junta en la
ciudad de Panamd.

“Honrar y Servir a México”. Estas sencillas
palabras fueron dichas por el Sr. Presidente don
Adolfo Ruiz Cortines, al dirigirse por radio a
la Nacion, momentos antes de partir hacia Pa-
nama para asistir a la Junta de los Presidentes
Americanos.

He aqui el mensaje mexicanista del Sr. Presidente:

“Pueblo de mi Patria: Abandono por breves dias el
suelo patrio para asistir a la Reunion de Jefes de Esta-
do de las Republicas Americanas.

“Acudo a esta cita de América, consciente de que
semejante reunién significa un paso mas hacia la
realizacion del ideal bolivariano, que quiso hacer de
América un baluarte de amistad y colaboracion inter-
nacional. La reunion debe lograr el mas armonioso y
nw]m desarrollo de la solidaridad continental.

‘En la ciudad de Panama, donde hace mas de un
s[g]o se reunieron nuestros primeros representantes,

Satisfecho y tranquilo, contando con el respeto de todos los
mexicanos, el Sr. Presidente partio a Panamd para poner muy

debo ser portavoz de la tradicion mexicana, la cual alto la tradicion mexicana; aqui le vemos en la escalinata del
se ha caracterizado en todo instante por su apoyo a avién en que realizo el feliz viae.
60 Revista Técnica OBras MaritTiMas, agosto de 1956
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El S r.; Presidente hable en Panamd

con toda la fuerza de la Mexicanidad
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Los conceptos mas elevados que se escucharon en
la histérica Conferencia de la “DECLARACION DE
PANAMA”, fueron vertidos en el Salén Bolivar de la
ciudad de Panama por el Presidente de México don
Adolfo Ruiz Cortines. En este sitio se reunid el Con-
greso de 1826 convocado por el Libertador Simén Bo-
livar. Después de invocar los principios contenidos en
la Carta de los Estados Americanos, el Sr, Presidente
de la Republica hizo una exposicion de los ideales que
sostienne México. :

Transcribimos sélo algunos parrafos de su brillanti-
sima exposicion: En Ameérica, expreso, pensamos que la
libertad y el respeto al derecho para todos los miem-
bros de la colectividad en sus ideas, en sus ereencias,
en sus opiniones, son inseparables de la justicia, y que
una seguridad que se logra con el sacrificio de los valo-
res fundamentales del espiritu, no es digna del hombre.
He aqui —si no me equivoco— la esencia de esa Amé-
rica que debemos lograr conjuntamente.

Las instituciones politicas, liberales v democraticas,
estan arraigadas en México, desde hace un siglo, en el
alma popular,

He hablado asi porque me lo mandé mi Pueblo, el
Pueblo mio, el Pueblo de México, y 0s traigo en su
nombre el mensaje de su fraternidad.

TEXTO INTEGRO DE LA DECLARACION
DE PANAMA

“Los Presidentes de las Reptiblicas Americanas, al
conmemorar en la noble ciudad de Panam4, la asam-
blea de los plenipotenciarios de los Estados America-
nos, reunida en 1826 por la convocatoria del libertador
Simon Bolivar, .que constituyé la primera manifesta-
cion colectiva del Panamericanismo; y reconociendo la
validez perenne de los ideales que animaron a los pre-
cursores de la solidaridad americana, suscribimos la
siguiente declaracion:

“1.—El destino de América es desarrollar una civili-
zacion que haga reales y efectivos el concepto de
libertad humana, el principio de que el Estado existe
para servir y no para dominar al hombre, el anhelo
de que la Humanidad alcance niveles superiores en
su evolucién espiritual y material, y el postulado que
todas las naciones pueden vivir en paz y con dignidad.
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“2.—La plena reaiizacion del destino de América es
inseparable del desenvolvimiento econémico v social
de sus pueblos y por lo tanto hace necesaria la inten-
sificacion de los esfuerzos nacionales v de cooperacion
interamericana para procurar la solu¢ién de los pro-
blemas econdmicos y elevar las condiciones de vida en
el Continente.

3.—El éxito de la Organizacion de Estados Ameri-
canos, garantia de paz entre los Estados miembros y
de segnndad para_el Continente, demuestra también
que se puede obtener, en los distintos aspectos de la
vida internacional, wna leal cooperacion entre nacio-
nes soberanas, y nos inspira a la decision de robus-
tecer los organismns interamericanos y sus actividades.

“4.—En un mundo en que la dignidad de la persona,
sus derechos fundamentales y los valores espirituales
de la Humanidad estin gravemente amenazados por
las fuerzas totalitarias, ajenas a la tradicién de nues-
tros pueblos y a su$ instituciones, América mantiene
el designio supremo de su historia: Ser baluarte de la
libertad del hombre v la independencia de las na-
ciones.

“5.—Ameérica unida, fuerte y generosa, no sé’o ha de
promover el bienestar del Continente sino que habri
de contribuir a lograr para el mundo beneficios de una
paz fundada en la ]ust;cm y la libertad, que permita
a todos los pueblos, sin distincion de raza o credo, tra-
bajar con honor y fe en el porvenir”.

LOS PRESIDENTES QUE FIRMARON

PANAMA, julio 22.—Los presidentes y presidentes
electos, de 19 repablicas americanas firmaron hoy do-
mingo, la Declaracion de Panama de 1956.

Los presidentes son: Pedro E. Aramburu, de Argen-
tina; Juscelino Kubitschek, de Brasil; José Figueres, de
Costa Rica; Fulgencio Batista, de Cuba; Carlos Ibanez,
de Chile; José Maria Velasco Ibarra, de Ecuador;
Dwight D. Eisenhower, de los Estados Unidos; Carlos
Castil'o Armas, de Guatemala; Paul E. Magloire, de
Haiti; Adolfo Ruiz Cortines, de México; Anastasio So-
moza, de Nicaragua; Ricardo Arias Espinosa, de Pana-
ma; Alfledo Stroessner, de Paraguay; Héctor Trujillo,
de Republica Dominicana; Alberto Zubiria, de Uru-
guay, y Marcos Pérez |iménez, de Venezuela.

Los pres:dentes electos son: Hernan Siles Zuazo, de
Bolivia; José Maria Lemus, de El Salvador:, y Manuel
Prado, de Pern.

No asistieron los presidentes de Colombia y Hondu-
ras Gustavo Rojas Pinilla y Julio Lozano, respectiva-
mente.

Fia

El avion Convair 340 matricula XAKIL de Aeronaves de Mé-
vico, en el que el Sr. Presidente de la Repiblica don Adolfo
Ruiz Cortines, realizo un venturoso viaje a la ciuda de Tocumen,
Panamd, para reunirse con 18 Mandatarios de América. Este
mismo avidn le ivajo de regreso a la Patria sin nigun contra-
tiempo y en un vuelo que durd siete horas y 23 minutos.

Jabilo deshbordado por el Pueblo de México, al volver a la

Patria el Sr. Presidente don Adolfo Ruiz Cortines, después de

colocar el nombre de México en el mds alto sitial de la Reunion
Panamericana.
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NUEVO INGENIERO CIVIL

El dia 30 de junio préximo pasado sustenté examen
profesional el Sr. Raymundo Sinchez Trejo, habien-
do sido integrado el Jurado correspondiente por los
sefiores ingenieros Rodrigo Castelazo como presidente,
Oscar De Buen Lopez de Heredia como primer vocal,
Melchor Rodriguez Caballero como segundo vocal,
Félix Colinas Villoslada como tercer vocal, fungiendo
como secretario Emilio Rosenblueth.

La tesis desarrollada versé sobre el Estudio compa-
rativo entre las estructuras de concreto armado y acero
para un edificio de veinte pisos, llegando a las con-
clusiones siguientes:

Que con %05 métodos modernos de andlisis y disefio
del concreto reforzado, asi como con el uso de con-
cretos de alta resistencia, ha sido posible reducir las
secciones y armado de los miembros de las estructu-
ras, con lo cual ha logrado una mayor economia.

Debido a lo anterior ya no se puede afirmar a priori,
como hasta hace poco tiempo se hacia, que para edifi-
cios altos (20 (i)isos por ejemplo) la estructura de acero
era la mas indicada por su economia. Asi pues, como
puede observarse en el estudio Farticular de nuestro
edificio, result6 mas econémica la estructura de con-
creto; sin embargo esto no quiere decir que pueda afir-
marse categorica y absolutamente que en cualquier
caso resulte mas econémica la estructura de concreto,
sino que el objeto de este estudio es precisamente go
ner de manifiesto que es conveniente y mas bien indis-
pensable, en cada caso hacer un andlisis y estudio
economico, pues de acuerdo con la magnitud de los
claros, nimero de crujias, tipo de terreno en donde
se va a cimentar, etc., podra resultar indistintamente
mas econdémica la estructura de concreto armado o la
estructura de acero.

%3

TERRENOS PARA LA COLONIA DE TRABAJADO-
RES DE LA SECRETARIA DE MARINA

Sabemos que el Comité Ejecutivo del Sindicato de
Trabajadores de la Secretaria de Marina, que encabe-
za el Sr. Melchor Ceja Velasco, con todo entusiasmo y
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actividad esta dando los pasos hecesarios con el fin de
que se haga realidad el viejo proyecto consistente en la
creacion Se una Colonia Residencial en esta capital,
para el personal que labora en la Secretaria, y al efec-
to, se han estado buscando algunos terrenos conve-
nientes para ello.

Nosotros vemos con mucho agrado los esfuerzos ten-
dientes a lograr que cristalice el anhelo de los traba-
jadores de Marina, de tener casa propia y que muy
pronto se les cumpla este deseo.

También creemos que el Sr. Vicealmirante don Ro-
berto Gémez Maqueo, Titular de la Secretaria, verd
con mucha simpatia esos esfuerzos y que su apoyo a
ellos serd el factor preponderante para el logro de di-
cha realizacion.

SAG

CONFERENCIAS DE INGENIERIA DE CAMINOS

En la Escuela Nacional de Ingenieros de la Ciudad
de México, se esta verificando (a partir del dia 19 de
julio al 6 de septiembre del presente afio, en sesiones
disemanales: martes y jueves), un importante ciclo de
conferencias impartidas por el Profesor Adelbert Die-
fendorf, Director de la Escuela de Ingenieria de la
Universidad de Utah, U. S. A.

Por el interés que estas conferencias deben tener pa-
ra los Ingenieros y Constructores de caminos en gene-
ral, se les invita a asistir; pues a la vez que se aprove-
chan los conocimientos para mejorar las técnicas de
construccion de caminos en México, se estimula el es-
fuerzo que la Seccién Mexicana de la American Society
of Civil Engineers hizo para organizar este importante
ciclo de conferencias sobre Ingenieria de caminos.

NOTA LUCTUOSA

El jueves 18 de julio dej6 de existir la respetable
dama Sra. Mariana Avila Vda. de Flores, madre de
nuestro ingeniero consultor Sr. Alberto J. Flores.

Los directivos y colaboradores de esta Revista le
enyiamos nuestras sinceras condolencias,

CONGRESO INTERNACIONAL DE GEOLOGIA

En los dias del 4 al 11 de septiembre del presente aiio,
se celebrara en esta Ciudad de México el Congreso Geo-
l6gico Internacional; al cual estan designados para asistir
en representacion de la Secretaria de Marina, los C.C.
ingenieros Oscar de Buen y Lépez de Heredia, Melchor
Rodriguez Caballero, Luis Huerta Carrillo y José Pulido
Ortiz.
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Dados los preparativos que desde hace algin tiempo
se vienen haciendo para este Congreso, se asegura que
serd un acontecimiento mundial ya que estin siendo
invitadas altas personalidades que vendran a exponer
sus conocimientos en la materia. *

Esos conocimientos seran de sumo interés para In-
genieros Geodlogos, Petroleros, Civiles, Especia‘istas en
Cimentacién y Construccion en general y para estu-
diantes de cada una de esas carreras.

La Revista OBras MariTimas enviara desde luego sus
erpresentantes que trataran de reproducir todos aquellos
conocimientos que sean de utilidad en la importante
rama de Construcciones Maritimas a la que estan inti-
mamente ligados los estudios geologicos por lo que res-
pecta a instalaciones y cimentacion de puertos.

Tendrd por marco este Congreso la Ciudad Universi-
taria de la Ciudad de México, orgullo mundial de inge-
nierfa y galardén del Pais por ser cuna adonde se impar-
ten ciencias, conocimientos y artes.

L |
México, a 17 de julio de 4956.

La Direccion de la Revista Técnica “Obras Maritimas”,
expresa su mas sincero agradecimiento al Sr. Embaja-
dor de Panama Don Eusebio A. Morales, por haber
hecho presente en el historico Congreso de Panama
nuestra Revista en su niimero del mes de julio que con-
tiene en su pagina central un expresivo saludo a los
Presidentes Americanos con motivo del homenaje al
Libertador Simén Bolivar.

X0

Aviso:—Nuestra Seccion destinada a Directorio Comer-
cial se sigue preparando para hacerla realidad en nues-
tros préximos nimeros, rogamosles estar pendientes.—

Direccién. de la Revista Técnica “Obras Maritimas”.
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SHERWIN-WILLIAMS

PARA TODA CLASE DE EMBX‘RCACIONES
E INSTALACIONES PORTUARIAS

Los mejores acabados hechos en México, bajo es-
tricto control de labhoratorio segin férmulas y espe-
cificaciones de The Sherwin-Williams Co., Cleveland,
Ohio., E. U. A, con las siguientes caracteristicas:

1) Fécil aplicacién,
2) Mayor cubrimiento.

3) Rapide secamiento.

4) Elegante apariencia, LAS MEJORES
5) Economia. DEL MUNDO
6) Una pintura para cada trabajo marino. DESDE 1866

UN CONSEJO OPORTUNO: Conserve la superficie y
conservara todo, evitando costosas repardciones.

CIA. SHERWIN-WILLIAMS, S. A. de C. V.

Oficinas Generales: Gante 15, 50. Piso.
Apdo. Postal 35-Bis México 1, D, F,

PINTURAS
MARINAS

Distribuidores en las principales Plazas y Puertos
de la Republica.

-

EQUIPO DE RADIO COMUNICACION

Fabricado por:

| @GMW}WMJ@

Alfonso Herrera 33
Tels.: 16-64-26 y 46-21-70

México 4, D, F,

Ing. José A, Aspuru
Ing. Mario G. Morales

Plazas libres para distribuidores.

Resolucién Inmediata de Cualquier

Problema de Radioc Comunicacién

Transmisor CYPSA de 350 watts de saolida efec-
tiva en antena,

Onda corta y dos canales presintonizados, cam-

bio manual,

Operacién de 2 a 25 megaciclos.

Instalados en Guaymas, Son. y Ensenada, B. C.,
para la Direccién de Obras Maritimas de la
Secretaria de Marina.
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e

o
PO L ST T AU U O G o W T U G S S Y T O S O O S S 1)

Vista Panoramica de la Ciudad de México, tomada por la Cia. Mexicana Aerofoto, 5. A.

Levantamientos Fotograficos Aéreos y Terrestres para Proyectos de:

Puertos, Caminos. Catastro de Ciudades.
Irrigacion, Ferrocarriles, Ete. Levantamiento de Zonas Petroleras, Mi-

Con y Sin Curvas de Nivel., neras y Forestales.

Precision y Economia.

i

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