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CUARTO INFORME CONSTITUCIONAL DEL
C. ADOLFO RUIZ CORTINES

PRESIDENTE LA REPUBLICA

/ PROGRESO MARITIMO
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1952
ANTERIOR

SIMBOLISMO: La riqueza del Mar fertilizard la Tierra; Arco iris de unidad y volumen
de trabajo cada atio mayor en el esfuerzo de un Gobierno que aspiva integramente por el Pro-
greso de la Patria.

Nuestras felicitaciones sinceras Sr. Presidente por las grandes realizaciones que ha logra-
do en cuatro afios de fecunda labor en bien de México.
19 de Septiembre de 1956.

REVISTA TECNICA “OBRAS MARITIMAS"

. Director General,
Ing. Roberto Mendoza Franco.



EDITORTAL

La Obra Esencial del Presidente de la
Repiiblica: La Mexicanidad

FUERZA QUE DESARROLLA EL. PROGRAMA DE PROGRESO MARITIMO

Don Adolfo Ruiz Cortines, Presidente de la
Republica, en su tercer Informe de Gobierno, sub-
ravo: “No es por el camino de las privaciones como
Meéxico habrd de conquistar su bienestar, Este ha-
bria de ser fruto del trabajo y de la solidaridad de
todos los mexicanos”,

Desde su primer Informe de Gobierno, el Sr. Presidente, dié a conocer a la Nacién con toda
claridad y gran sentido patridtico, todos los problemas del Pais, sefialando con gran sinceridad |
la profunda relacion espiritual que existia entre Pueblo y Gobierno. Este brillante gesto de nucs-

tro Primer Mandatario llevo consigo el propdsito de dotarnos de un sentido de Patria, que desgra-
ciadamente las circunstancias adversas de nuestra propia historia, nos han impedido lograr integra-
mente, pero a pesar de todas las adversidades, la politica presidencial, con todos sus buenos
propositos, ha conseguido ya moldear definitivamente, la Obra Eterna: la Mexicanidad.

Esta gran virtud se fundié en su primer mensaje y fué sin ocultaciones y sin temores como
expuso para la Nacion, el problema de nuestra natalidad; si ésta aumenta, dijo, se convierte en
un dato negativo ante el hecho de que las cifras relativas a la produccién no puedan igualarlo,
teniendo como resultado que el ingreso nacional, disminuya por todos y cada uno de los mexica-
nos. La agricultura, siguié diciendo, debe luchar con las peores y mds adversas condiciones. JCémo
serd posible demandar de nuestros campesinos que suplan con su cosecha lo que todavia México
importa de los granos indispensables para la alimentacicn, si estd supeditado a la produccion mi-
sérrima de sus tierras secularmente explotadas y a un ciclo de lluvias que cada vez se torna mds
errdtico respecto a las necesidades de la agricultura?

Con estas expresiones de cruda realidad, moldec para bien de la Patria, con todo el fervor de
un gran mexicano su Obra Eterna: la Mexicanidad.

En el primer aio de su gestion, se impulsé el desarrollo de su magno Programa de Progreso
Maritimo, que calificamos sinceramente fué resultado de su politica mexicanista y consecuente-
mente todo lo ofrecido durante su Campaia Presid encial, se ha venido cumpliendo ampliamente
en el curso de su Administracion.

Su plan de trabajo “La Marcha hacia el Mar” con sus grandes proyectos maritimos, fué es-
} J ‘ Y
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bozado durante su jira politica, que mostré grandes conocimientos de la realidad del pais en la
materia y senalé soluciones concretas en cada uno de los casos.

Por toda la Nacion, expuso su Programa de Progreso Maritimo, ofrecié realizar obras portua-
rias para cabotaje y para altura en todos los puertos de la Repiiblica, brindé todo su apoyo a la
industria pesquera, otorgdindole durante su administracion, el medio téenico y financiero para
la racional explotacion de nuestra enorme riqueza piscicola.

Su programa de caminos e intercomunicaciones terrestres y maritimas fué puesto en ejecu-
cien, asi como el fomento cooperativo para la pesca como factor de sustentacion nacional.

En su segundo Informe dié a conocer grandes realidades que merecieron la aprobacion de
toda la Nacion.

Su tercer Informe comprendio con amplitud lo hecho para cumplir el Programa de Progreso
Maritimo, senalé su desarrollo, que como esfuerzo constructivo de su Gobierno para obtener fa-
cilidades portuarias, comunicaciones entre las costa y el altiplano, sancamiento en las costas y
establecimiento de industrias maritimas, requeria el esfuerzo de las empresas privadas para au-
mentar la marina mercante que transporte nuestros productos, requeridos por el consumo normal
y la exportacion que se debe awmentar.

Su cuarto Informe de Gobierno, cuenta ya }mr anticipado con la general aprobacion de todos
los mexicanos, sus obras materiales en provecho de la Nacion, superan tode lo previsto hasta
ahora, los fondos piblicos manejados con tan gran acierto y honestidad, su politica internacional
sostenida con todos los ideales de México, le consagran ya como un gran estadista.

La fuerza moral y politica del Sr. Presidente don Adolfo Ruiz Cortines, se ha acrecentado
en cuatro anos de patriética, intensa y fecunda labor y en los dltimos anos de su gestion, esa
fuerza sera absolutamente incontrastable... Y esa misma fuerza, fundida en el crisol idealista
de las H. Cdmaras Legisladoras, diran: Pueblo Mexicano, en consideracion a los mds grandes
méritos, ete., declaramos que el C. Adolfo Ruiz Cortines es para nuestra Patria “BENEMERITO
DE LA MEXICANIDAD".

IDEARIO DE LA MEXICANIDAD

Amo a mi Patria por el ejemplo de sus héroes
y de sus hijos ilustres; por el amparo que me da
su tierra; por la belleza de su arte y la nobleza
de sus tradiciones.

La admiro, porque en ella la verdad, la libertad
v la resolucion para defenderlas, fortalecen la dig-
nidad humana.

Anhelo que la unidad v la prosperidad nacio-
nales, esta ultima, suma del mejoramiento de cada
mexicano, tengan como una de sus bases efectivas,
ganancias y salarios justos.

Creo que la grandeza de México descansa en
que ningin instrumento de produccion quede ocio-
s0 vy ninguna riqueza natural desperdiciada.

Defiendo la idea de impulsar v proteger nues-
traeconomia rural e industrial, v por ello prefiero
y aconsejo comprar lo gque México produce.

Revista

Mi aportacion diaria a la Patria, es mi esfuerzo
entusiasta en el cumplimiento fiel de mis deberes y
obligaciones.

Ambiciono que mi familia goce de bienestar es-
piritual v fisico y de seguridad econdmica, v lucho
por ampliar sus horizontes y los mios, mediante la
edueacion moral, intelectual y téenica.

Rechazo, para garantizar nuestra independencia,
cualquier intromision extranjera en la vida politica,
social, cultural v econdémicn del Pais.

Juzgo que s6lo debemos adoptar de otros pue-
blos aquello que no deforme ni debilite la integri-
dad de la Patria.

Y ast, pensando en mi Bandera y con las estrofas
del Himno Nacional en el corazén batallaré contra
toda resistencin v adversidad que se opongan a I
realizacion de mis ideales.

Técnica Opras MariTivas, septiembre de 1956
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LA CALIDAD NO SE IMPROVISA

Para conseguitla SOLO hay un camino; un camino largo y costoso:

Utilizar las MEJORES MATERIAS PRIMAS.
Disponer del EQUIPO TECNICO MAS MODERNO.
Contar con los més MAS PODEROSOS MEDIOS

para investigacion, ensayo y control de laboratorio.

Tuberia alta presién,
bajadas, drenaje ¢

irrigacion. . BE 305
Tubos Cenduit. TINACO TODOS TIPOS

SOLAMENTE UN PRODUCTO en cuya fabrica-
cién se retinen estos fundamentales factores,
puede conseguir y mantener la supremacia en
su clase. ESTA ES LA RAZON del justificado
renombre de la linea de asbesto-cemento marca
ASBESTOLIT. Renombre que esta cimentado en
sus resultados ampliamente ventajosos:
vV MAYOR EFICIENCIA

MAYOR DURACION
MAYOR ECONOMIA

Usted, como todos los constructores y técnicos que exijen

CALIDAD Y SERVICIO, pids PRODUCTOS

Léminas ondulades para
techos, Laminas lisas.
Léminas para lambrines.

ASBESTOLIT *

Su nombre es garantia de méxima calidad

ASBESTOS DE MEXICO. S.A. |isias 5.,6

.Tl‘ (n i (a J(lh ns \‘ any i l I e ficaciones técnicas de los

REFORMA 119, MEXICO, D. F TEL. 35-48-06 Productes Asbestolit,
Distribuwidares en ¢l D, F: RyMS A, Insurgentes 307 Tels: 111271, 111268
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Funcion Social del Puerto en México

Ajustandose a la mds perfecta técnica de la drida y
fria profesion de la Ingenieria Civil, un puerto se de-
fine como el lugar de enlace de las comunicaciones y
transportes maritimos con los terrestres, en atencion
a que su mas importante funcién es la de hacer facti-
ble y rapido el transporte de mercancias y pasajeros
de una a otra vias de comunicacion.

Este concepto de &)uerto que se aprende en obras
didacticas no sélo de la antigiiedad sino hasta de nues-
tros dias, alude ticitamente a dos condiciones: una, la
existencia fortuita de obras exteriores, tales como rom-
peolas o diques, que formarin un recinto exento de
oleaje al que no penetrari la agitacion de las aguas
suscitada en el océano, y la otra a las obras interiores,
tales como muelles, bodegas, patios de ferrocarriles y
de vehiculos de motor con las que se realizan los pro-
positos de factibilidad y rapidez, porque en la indus-
tria de los transportes maritimos los tiempos perdidos
son intolerables por onerosos, debido a la magnitud
de las inversiones de capital en instalaciones portua-
rias y en construccion de embarcaciones.

Un ejemplo de actualidad es la malograda nave
“Andrea Doria”, cuya construccion significo una ero-
gacion de 29.000,000.00 de dolares, para comprender
que ésta no Eodia aceptar prolongadas estadias y que
sus viajes deberian efectuarse entre extremidades por-
tuarias de eficiencia garantizada.

Definir asi al puerto estd bien en paises de economia
vigorosa, en que el desenvolvimiento industrial y co-
mercial ha llegado a constituir en forma esponténea
o dirigida un robusto “hinterland”, productor y consu-
midor simultineamente, lo cual da origen al desarrollo
de la navegacion, y en los que la cindad anexa al puer-
to ha resuelto todos sus problemas de urbanizacion, al
unisono de su crecimiento demogrifico.

Pero tal concepcion de puerto no se ajusta a las
naciones subdesarrolladas, semicoloniales, débilmente
econémicas como México, en que a la penuria del Era-
rio se agrega la falta de coordinacion en la accién
constructiva que lleva a cabo el Poder Publico, y que
en algunos casos es desconcertante y ain destructiva.

Para paises pobres, el concepto de puerto debe ser
mas amplio porque debe anadir a lo ya expuesto
ademas, el desenvolvimiento del “hinterland” local
con lo cual se llegard a la navegacion equilibrada en
ambos sentidos, esto es igualdad en peso en la entra-
da y salida de mercancias y en el equilibrio en la
balanza de pagos y también el perfeccionamiento ur-
bano que garantice la salud de residentes y visitantes
v que no se exporten nuestras calamidades endémi-
cas a otros paises porque esto ahuyenta definitiva-
mente la navegacion.

A causa de que ninguna entidad gubernamental pro-

Por el Ing, RosBerto MENDOZA FrRANCO

mueve, planea y vigila el desarrollo de los “hinter-
lands™ portuarios, los puertos mexicanos estin incapa-
citados para fomentar el desarrollo de la navegacién
y porque también ni los gobiernos locales ni la Fede-
racion asumen el mejoramiento urbano, la salud pi-
blica en los puertos estd en ataque constante y el
autoctono es entonces de poquedumbre creadora.

En México teniamos ya antes del régimen actual,
algunos puertos con obras planeadas bajo la imperfec-
ta técnica antigna de Ingenieria, pero se ignor6 en
todos ellos que el “hinterland” deberia ser encauzado
y el puerto saneado. También hubo el caso de puertos
de un “hinterland” de economia dirigida a base de
un solo producto de exportacién, pero sin obras por-
tuenses. En ambos casos han resultado puertos defec-
tuosos, de funcion débil al progreso general del pais,
situacion que se agudizo porque se olvidd desarrollar
las zonas de influencia de ferrocarriles, particularmen-
te de aquellos que contaban con terminales en los
puertos de ambos litorales.

El resultado de todo, es ({ue la Marina, valioso ins-

trumento en la economia de los paises limitrofes al

mar, no se consolida en nuestro pais.

Los puertos de Tampico y Veracruz fueron mejora-
dos durante la transicion del siglo pasado al presente,
con obras exteriores e interiores pero sin ninguna la-
bor de progreso a sus propios “hinterlands”, ni fueron
resueltos sus problemas urbanos desde un prl'nciPio.
Estos puertos han sido siempre “descompensados’.

Salina Cruz y Coatzacoalcos, que constituyen una
unidad portuaria, fueron dotados con ejemplares obras
portuarias, llegaron a una condicién analoga a los
puertos antes mencionados: su zona productora estaba
en el Hawaii y la consumidora en paises europeos, por
tal motivo llegaron, en un momento dado, a la nuli(s);d
absoluta de movimiento de carga.

Frontera sin obras portuarias acertadas, ni urbanas
de clase alguna, alcanzé un auge econémico explo-
tando una minima parte de su “hinterland” local a base
de monoexportacién, sin importacion, y al cesar de
golpe la primera se Erodujo una situacion paupérrima
en el Estado de Tabasco por el afio de 1938 y sub-
siguientes.

Manzanillo, con obras exteriores e interiores defec-
tuosas, fué también otro puerto “descompensado” por
el que escurrian sutilmente nuestras divisas.

Sin tener nada que exportar y mucho que importar,
a través de nuestros puertos la navegacion nacional
no podia adquirir arraigo solido en la conciencia del
inversionista, en un suelo de preconizadas riquezas
naturales. Tan absurda condicion queda definida en
hermosas palabras del bardo Lopez Velarde:
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“como la sota moza Patria mia
en piso de metal vives al dia
de milagro como la loteria™.

Atendiendo a tales razonamientos me atrevi a afir-
mar en el ano de 1945 que los puertos mexicanos deben
planearse de tal manera que satisfagan las cuatro con-
diciones siguientes:

12—Que proporcionen abrigo seguro a la navega-
cion.

28—Que dispongan de elementos para el rapido
transborde de mercancias y pasajeros a fin de evitar
las cuantiosas estadias.

38—Que esté respaldado por un “hinterland” inme-
diato, rico, persistente en la produccion y el consumo
para que el tonelaje de carga y la balanza de comercio
guarden el mejor equilibrio posible.

42—Que las condiciones urbanas garanticen la sa-
lud y el bienestar social.

Consecuentemente el estudio de un puerto com-
prende el andlisis de un gran niimero de obras que se
numeran como sigue:

I.—Obras exteriores: De abrigo, de acceso, de fon-
deadero.

I1.—Obras interiores: Dragados, muelles: Fiscales,
de cabotaje, pesca, mineria;'petro]eros y deportivos,
bodegas, patios.

II1.—Obras de “hinterland”. Analisis de las condicio-
nes de equilibrio de carga y de balanza de comercio.
Desarrollo de la vialidad con ferrocarriles, carreteras,
vias fluviales y aéreas. Fomento posible de la agricul-

tura, ganaderia, pesqueria, mineria, industrias de
transformacion, sicFen'lrgica particularmente, madere-
ra y turistica. Promoci6n y prevision del consumo local.

IV.—Urbanizacién: comprendiendo - los ~ problemas
de dunas, desecacion de pantanos, expansién urbana,
dotacion de agua potable, construccion de alcantari-
llado. Muy especia}mel'ate el tratamiento de aguas ne-
gras, pavimentos, solucion al problema de la habi-
tacién, escuelas, hospitales, electricidad, hoteles y
balnearios.

Como se ve, la actividad constructiva de un puer-
to es en su gran mayoria de tipo federal e incumbe a
diversas Secretarias de Estado y para ello han de co-
ordinar sus actividades, aunque también interviene en
condicién importante, la iniciativa privada.

Seguir una labor constructiva coordinada en los
puertos sobre las condiciones arriba expuestas es com-
batir la pobreza; es fijar una doctrina vial, marcar una
sola pauta del progreso de México, porque el desarro-
1o dle los “hinterlands” de competencia de nuestros
principales puertos interfieren en el centro de grave-
dad econdémica del pais, significa imprimirle a México
un cardcter maritimo; es pugnar por el desarrollo de
nuestra Marina Mercante; es aceptar en otras pala-
bras, como plan logico de gobierno, acorde con la geo-
morfologia del pais, para largo plazo, el Programa de
Progreso Maritimo de México que implantado por el
Sr. Presidente de la Reptblica abre nuevas y nume-
rosas fuentes de especulacién y de trabajo en todo
el pais.

LA JUNTA DIRECTIVA, GERENCIA Y EL PERSONAL DE
PUERTOS LIBRES MEXICANOS

Felicita respetuosamente al C. Presidente

de la Republica

Don ADOLFO RUIZ CORTINES

Con motivo de su IV Informe de Gobierno.
1° de Septiembre de 1956.
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Mar Territorial y Cuestiones A [ fines

Por el Lic. Juan Lacos Oropresa del Departamento de Estudios Econémicos de la Secretaria de Marina.

INTRODUCCION,

MAR TERRITORIAL.

. Significado del mar territorial y libertad de los mares.
. Extension v limites del mar territorial,

. Estado actual del problema.

Argumentos de los distintos paises de América.

. Postura de México ante el problema.

ZONA CONTIGUA AL MAR TERRITORIAL.
1. Concepto.

2. Problema de la “Zona Contigua”. Antecedentes.
3. Estado que en la actualidad tiene el problema.

PLATAFORMA CONTINENTAL.
1. Concepto, extension y limites de la plataforma.
2. El problema de la plataforma continental.
Aguas que cubren la plataforma. Tesis. Soluciones.
3. Situacion de los paises de América sobre el problema
de la plataforma.
4. Postura mexicana.

CONCLUSIONES.

O G PO

INTRODUCCION

De un tiempo a nuestros dias con sefialado interés
se ha venido debatiendo sobre el importante y com-
plicado tema del Mar Territorial y de las cuestiones
que guardan con €l estrecha relacion. El problema del
mar en lo que se refiere a su régimen juridico, ha sido
estudiado en varias ocasiones por diversos Organos In-
ternacionales donde, los especialistas de Derecho In-
ternacional que los han integrado, han intervenido ex-
poniendo brillantes argumentos y tesis para alcanzar
alguna solucién a los problemas juridicos del mar. Es
un tema complicado que presenta diversos aspectos,
que ofrecen Sificultades Jesde el enunciado mismo
del tema y la terminologia qdue se debe usar para sena-
lar algunos conceptos juridicos, pues existen diver-
sidad de conceptos para referirse a los derechos 3“8 se
invocan sobre las aguas que baiian las costas de los
Estados o sobre las riquezas que contienen,

En la IIT reuniom ccﬁel Consejo Interamericano de
Jurisconsultos de la Organizacion de los Estados Ame-
ricanos, se dijo: “que hay que analizar tan dificil ma-
teria considerando conceptos nuevos. El cambio de las
condiciones de cada época impone variar el contenido
del Derecho Internacional dentro del cual, se mani-
fiestan esas condiciones. Asi hay concepciones nuevas
y hay qué distinguir los distintos elementos que inte-
gran el problema, los conceptos de mar territorial, zona
contigua, plataforma continental o zécalo submarino y
en la actualidad, se ha introducido otro concepto nuevo,
el de las aguas epicontinentales o suprayacentes a la
plataforma, pues estos conceptos relacionados entre si
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tiene cada uno un significado propio y presentan pro-
blemas de enorme importancia”.

Con motivo de la reivindicacion de derechos sobre
las aguas territoriales que tltimamente han hecho di-
versos paises de América el problema ha tomado rele-
vante actualidad e interés. La cuestién tal y como se
presentan las cosas, parece indicar, de acuerdo con las
ideas expuestas en dl?clm Reunién, que hay que anali-
zar la cuestion, sobre la legalidad de las declaraciones
unilaterales, que han hecho distintos paises, reivindi-
cando sus derechos sobre las aguas territoriales, de-
limitando la extension de éstas, a las luces de las nor-
mas del Derecho Internacional. Es decir, si cada Esta-
do puede fijar los limites de sus aguas territoriales, de-
terminando si un Estado tiene derecho o no, a senalar
como acto unilateral emanando de su soberania la ex-
tension del mar sometido a su jurisdiccién y control
para proteccion de sus necesidades,

Algunos paiscs han csgrimidn argumentos sostenien-
do que los problemas del mar territorial, no son cues-
tiones del dominio del Derecho Internacional, sino
reservadas al Derecho Interno, es decir, comprendidas
dentro del Derecho de cada Estado y que la declara-
cién unilateral senialando las aguas territoriales por cada
Estado, no viola norma alguna del Derecho Internacio-
nal, siempre y cuando, estas declaraciones unilaterales
y senalamientos de la extensién del mar por cada pais
en particular, no viole derechos adquiridos, se cometan
abusos de derecho, o se desconozea normas de Derecho
Internacional vigente, pues el simple senalamiento uni-
lateral, no afecta al principio de ll.)l libertad de los ma-
res permitiéndose la libre navegacion y el libre comer-
cio entre los Estados.

Otros paises, por el contrario opinan: “que los Esta-
dos costaneros que tratan de tener jurisdiccion y control
sobre los espacios maritimos comprendidos en alta mar
actian en contra del Derecho Internacional. Los Esta-
dos Unidos sostienen que “la soberanfa del Estado se
extiende, con sujecion a las condiciones prescritas por
el Derecho Internacional, a una faja del mar adyacente
a su costa, que se describe como mar territorial y de
que la soberania del Estado riberefio se extiende tam-
bién al espacio aéreo situado sobre el mar territorial,
asi como al lecho y al subsuelo de ese mar. Los Esta-
dos Unidos consideran de 3 millas la anchura del mar
territorial de acuerdo con el Derecho Internacional y el
Derecho Internacional no requiere a un Estado que
reconozea una anchura mayor de las 3 millas, que es
la (rle estia de acuerdo con el principio de la libertad
de los mares”,

Los Estados Unidos apoyan el principio de la liber-
tad de los mares, considerando que la ({efensa efectiva
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del pais, el mantenimiento de su comercio maritimo y
de su transporte aéreo y la prosperidad de su industria
pesquera, son intereses basicos para todos los paises del
mundo que vienen a defender la tesis de que el mar
libre, no estd y no puede estar, bajo la soberania de
ningin Estado. Que es innecasario, e inconveniente, sin
estar fundado en Derecho que los Estados proclamen
¢l derecho de soberania o jurisdiccion sobre alta mar,
a menos que se trate sobre actividades de pesqueria
de sus propios nacionales, a fin de asegurar el desarro-
llo y conservacion de los recursos maritimos en los que
estan interesados.

Cuba, mantiene igualmente el principio de la liber-
tad de los mares, sosteniendo el punto cEe vista, de que
los partidarios del argumento contrario, tnicamente
estiman que la libertad del mar es tnica y exclusiva-
mente libertad de navegacién, pensando que con esta
libertad queda salvado y comprendido el principio de
la libertad de los mares. Y agrega, que la libertad de
los mares, comprende también la libertad de pesca, la
libertad de colocar cables submarinos y libertad de vo-
lar sobre alta mar. Estas son las grandes libertades
del mar,

Antes no habia problema, pero en el Derecho Inter-
nacional contemporaneo se ha producido un desarrollo
extraordinario y existen otras nociones nuevas. El mar
territorial es un espacio maritimo donde el Estado ejer-
ce una soberania plena, pero el problema reside al de-
terminar su anchura, en las limitaciones a que esta for-
zosamente sujeto el ejercicio de ese derecho soberano,
y las limitaciones que impone el reconocimiento de las
otras libertades del mar: de libre navegacion, pesca,
etc.

Se ha contestado a estos argumentos, en la forma si-
guiente: “que los Estados no tratan de modificar el De-
recho Internacional sino de crear un Derecho Inter-
nacional nuevo de acuerdo con las exigencias de la
época. Es decir, crear un Derecho nuevo con objetivos
nuevos que no eran conocidos en el cllmsado. Que han
aparecido conceptos nuevos dentro de las exigencias
modernas, como es la concepcion del aprovechamiento
de las riquezas en beneficio del hombre. Existen con-
ceptos e ideas nuevas. Siendo un nuevo derecho se re-
quiere por tanto, normas nuevas, necesarias y conve-
nientes que tiendan a evitar conflictos internacionales.
Antes el hombre estaba al servicio del Derecho Inter-
nacional y ahora, es éste, el que estd al servicio del
hombre como una grandiosa evolucion del Derecho In-
ternacional, ahora es el hombre sujeto directo del De-
recho Internacional y no el Estado. Quiere funcionar
el Derecho en beneficio directo del hombre, lo que va
consiguiendo cada vez mas con preferencia al interés
Estatal, el hombre tiene derecho no por su nacionali-
dad sino por el derecho de ser hombre, reviste pues,
este problema, un interés humano y la conservacion del
ser humano exige la consagracion de normas juridicas
nuevas,

El fundamento de la libertad de los mares fué la li-
bre navegacion y la libertad de comercio entre los Es-
tados. El interés internacional sobre la pesca como con-
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secuencia de esa libertad de los mares surgio con
posterioridad. A medida que el recurso de la pesca se
va industrializando y se toma conocimiento que ello
se puede valorizar desde un punto de vista comercial
y mercantil, aparece la tendencia de los Estados cos-
taneros a ejercer una jurisdiccion cada vez mas extensa
sobre lo que considera la extension de su propio terri-
torio. Con estos conceptos nuevos, surge la necesidad
de establecer normas nuevas, que eviten conflictos en-
tre los distintos paises.”

México por su parte, sostiene la tesis que viene a
conciliar las anteriores sefialando el camino para la
solucion de este problema, diciendo que: “la determi-
nacion del mar territorial depende en parte del Dere-
cho Interno y en parte también esta sujeta al Derecho
Internacional: es decir, el derecho del Estado para fijar
su mar territorial no puede ejercerse de manera arLi-
traria”. A este respecto invoca que, la Corte Interna-
cional de Justicia ha dicho textualmente lo siguiente:
“la delimitaciéon de los espacios maritimos ha tenido
siempre un aspecto internacional, no pudiendo depen-
der de la sola voluntad de los Estados riberefios, tal y
como se expresa en su Derecho Interno. Si es cierto que
el acto de delimitacion propiamente tal, es un acto
unilateral, ya que el Estado ribereiio es el tnico que
tiene competencia para realizarlo, en cambio, la validéz
de la delimitacion respecto de terceros Estados de-
pende del Derecho Internacional”.

Por tanto, la delimitacion del mar territorial perte-
nece al Derecho Interno y en parte esta regida por el
Derecho Internacional. El Estado ribereio puede pro-
ceder a la delimitacién de sus aguas territoriales den-
tro de los limites y exigencias del Derecho Internacio-
nal.

En la Conferencia de la Haya en 1930, Suecia exter-
né su opinién, en el sentido de que, en ausencia de un
acuerdo internacional para delimitar la extension del
mar territorial, cada Estado puede por si mismo fijar
razonablemente los limites de sus propias aguas terri-
toriales.

Esta tesis ha sido sostenida por el Dr. Alejandro Al-
varez, quien sostiene lo siguiente: a).—“Teniendo en
consideracion la gran variedad de condiciones geogra-
ficas y econdémicas, no podria establecerse una regla
uniforme de Derecho Internacional respecto a la ex-
tencion del mar territorial, como no existe ninguna re-
gla uniforme en lo concerniente a bahias y estrechos.
b).—Cada Estado tiene el derecho de determinar la
extensién de su dominio maritimo, a condicién de que
lo haga de una manera razonable; de que sea capaz de
supervigilar y cumplir los deberes propios en la zona
que le sean impuestos, de que no infrinja los derechos
adquiridos por otras naciones y de que no daine los
intereses generales o cometa un “abus de droit”.—¢).—
Un Estado puede alterar la extension de su mar territo-
rial si proporciona adecuada justificacion para el cam-
hio”.

Los que sostienen este argumento, concluyen: “que
es muy dificil establecer una regla uniforme para la
extension del mar territorial.
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Lo que es indiscutible, es que la mayoria de los Es-
tados estan de acuerdo en reconocer que el Estado ri-
bereno, tiene derecho sobre sus aguas territoriales, zo-
na contigua, plataforma continental y, que donde radi-
ca el problema, es en el seiialamiento de los limites que
deben comprender cada uno de esos espacios mari-
timos. :

Se puede concluir, éntonces, en que hay un acuerdo
entre la mayoria de los paises en América, reconociendo
que cada Estado tiene derecho sobre sus aguas terri-
toriales, zona contigna y plataforma continental, pero,
como antes se senald, la dificultad existe en el momento
en que cada Estado tenga que cuantificar la norma, es
decir, esos derechos que puede ejercer un Estado so-
bre sus aguas territoriales, hasta qué limites van a ser
considerados. Parece, que la~{¢rmula de que cada Esta-
do es libre de fijar en forma razonable y no arbitraria
la extension de sus aguas territoriales, dar4 lugar a
dificultades, pues, en la forma cémo debe enten-
derse “libre de fijar razonablemente” y la forma, como
debe estimarse su alcance, estriba una de las cuestiones
fundamentales mas dificiles en que se encuentra el
problema.

En los capitulos siguientes trataré los conceptos
que han aparecido en el campo del Derecho Interna-
cional en los problemas del mar: mar territorial, zona
culntigua, plataforma submarina y aguas epicontinen-
tales.

MAR TERRITORIAL

1.—Significado del mar territorial y libertad de los
mares.—2.—Extension y limites del mar territorial.—
3.—Estado actual del problema.—4.—Argumentos de dis-
tintos paises de America.—5.—Postura de México ante
el problema del mar territorial,

1.—El Estado extiende su soberania no sélo al terri-
torio, sino también a una zona del mar que bana sus
costas, denominada mar territorial.

En 1609, Hugo Grocio fundamentd la doctrina de la
libertad de los mares en su “Mare Liberum” de su mag-
nifica obra, “De Jure Predae”, criticada por John Sel-
den en su obra “Mare Clausum”.

La mayoria de los Estados proclamaron el principio
de la libertad de los mares, que significaba la igualdad
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de derechos para los Estados, en su uso v aprovecha-
miento sin restricciones arbitrarias por parte de deter-
minados Estados que tratasen de destruir esa igualdad.

Antes de la aparicién de conceptos nuevos sobre el
mar, en el campo del Derecho Internacional se deba-
tian dos espacios maritimos: el mar territorial y el alta
mar, En el mar territorial, el Estado era soberano y
estaba limitado por el derecho de paso inocente de
las naves que surcaban las aguas y en alta mar, por
el contrario, dominaba no el principio de soberania,
sino el principio de libertad de los mares.

Algunos han dicho, que la libertad de los mares es
unica y exclusivamente libertad de navegacién, que la
finalidad fundamental del principio era asegurar la li-
bertad de navegacion y del comercio, Otros, que la li-
bertad del mar esta libre de impedimentos para la na-
vegacion y el comercio de los pueblos. Siempre la liber-
tad del mar ha significado mantener en el alta mar la
libre comunicacién, proclamada por Francisco de Vie-
toria como el fundamento juridico de la libertad de
los mares.

Algunos tratadistas europeos y americanos, han de-
finido en una forma més amplia el principio de la liber-
tad de los mares en donde encontramos, ademas de la
libertad de libre navegacion y de comercio, la libertad
de pesca, la de colocar cables submarinos y la libertad
de volar sobre el alta mar. El articulo 2 del proyecto
sobre alta mar, de la Comisién de Derecho Internacio-
nal de las Naciones Unidas, comprende esas libertades.

La aceptacion del principio de la libertad de los ma-
res, di6 origen al problema del mar territorial. Los Es-
tados como medit}a de proteccién tienen necesidad de
ejercer su soberania sobre determinada zona maritima,
que en contraposicion con el alta mar estd bajo el do-
minio del Estado litoral. :

Es aceptado el criterio de considerar el mar territo-
rial, como la franja de agua sujeta a la autoridad del
Estado y limitada por la linea de la més baja marea
en la costa, hasta una linea imaginaria paralela, que
varia en su longitud. Otras opiniones estiman, que es
la zona maritima que se extiende de la costa hasta una
linea imaginaria donde comienza el alta mar.

Asociada a la nocion de mar territorial, esta la del alta
mar, o sea, el espacio maritimo situado mas alla del
mar territorial y se afiade a estos conceptos el de zona
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contigua y plataforma submarina. Existe pues, la zona
0 espacio maritimo a la costa de un Estado, en (ue este
ejerce su soberania, otra zona contigua a la anterior,
en que también el Estado ejerce un control con distin-
tas (Analidades y mas alld de los limites de la zona con-
tigua, estaremos en la zona denominada el alta mar.

2.—La soberania ejercida por un Estado sobre el mar
territorial, tiene limitaciones, justificadas por principios
de Derecho Maritimo. El Estado tiene derecho a legis-
lar, es decir, aplicar determinadas normas para saﬁ" -
guardar el orden v la salud publica, para proteger sus
intereses fiscales v para asegurar medidas de protec-
cién y seguridad del propio territorio v otra serie de
facultades sobre las zonas en que tiene jurisdiccion
o control v que no es otra cosa, que hacer valer su so-
berania.

Por todo esto, es importante la determinacion o deli-
mitacion del mar territorial, para conocer hasta donde
un Estado puede hacer valer sus derechos.

Todos los Estados tienen derecho a establecer sus
aguas territoriales, lo que ha dado origen al problema
de la extension y limites que debe tener el mar terri-
torial. Sobre esta cuestion tan debatida no se han
puesto de acuerdo ni los tratadistas de esta mate-
ria, ni los Gobiernos de los Estados cuando se han
reunido para estudiar este arduo problema.

Ha lml[:ido criterios como el de Valin, quien proponia
que el mar territorial se fijara por sondeo, &ehicndo
comprender hasta donde llegara al fondo la sonda ma-
rina de esa época; para Bodin el dominio del principe
llega hasta 30 leguas de la costa; segin Casaregis, hasta
una distancia de 100 millas; Rayneval, opina que, el li-
mite extremo de las aguas litorales debe resultar del
horizonte que se pllcgc ver desde la playa; Godey
adoptd ese criterio proponiendo que el limite del mar
territorial se fijase a una distancia correspondiente al
alcance medio de la vista humana. Bartolo de Sazofe-
rrato reconocié una distancia de 100 millas para los Es-
tados, desde sus costas sobre el mar adyacente, criterio
al que se adhirieron varios jurisconsultos del siglo XV.
Otros, como Bynkershoek jurista holandés, fundamento
la extension del mar de tres millas marinas, en el prin-
cipio del aleance del caiién, sintetizando su doctrina
en la frase, “el poder terrestre termina donde termina
la fuerza de las armas”. En 1750 Surland, acepté el prin-
cipio del tiro del canén, como lo hizo Galean ‘en 1782,
calculindolo en tres millas, de acuerdo con la potencia
de la artilleria de su época.

La extension de tres millas que se le di6 al mar te-
rritorial, nunca ha sido aceptada por los Estados vy
nunca ha tenido fuerza como una norma de cardcter
internacional. Aunque algunos Estados si han aceptado
el principio de las tres millas dentro de sus !cgisﬂ)acio-
nes, la mayoria han propugnado extensiones mayores.

Existe gran discrepancia en la determinacién de la
extension del mar, d]ap(m e Inglaterra fijan tres millas,
igual que los Estados Unidos, Alemania, Bélgica, Di-
namarca y Egipto, pero éstos han establecido derechos
especiales de los Estados costaneros, mis alld de la ex-
tension de las tres millas.

Revista Técnica Onras Manitimas, septiembre de 1956

Finlandia, Italia v Letonia fijan una extension de
seis millas; Suecia establece cuatro millas; China v
Portugal dieciocho millas y México senala nueve millas
en su legislacion intermma como extension de su mar
tcrritnriaﬁ (“La soberania de México sobre las aguas
territoriales y problemas de la Plataforma”, Dr. Rail
Cervantes Ahumada).

Entre los paises americanos, la mayoria se ha decla-
rado por extender su mar territorial mas alla del limite
de las tres millas marinas. Cada Estado ha dado a su
mar territorial la extension que conforme a su enten-
der y parecer ha creido conveniente, desprendiéndose,
segiin el notable internacionalista argentino, Podesta
Acosta: "Que la regla de las tres millas solo es uniforme
en cuanto ningin Estado admite una extension menor
para su mar territorial, pero esta 1(1]’0:.' de ser una nor-
ms comaun .

Conforme a su legislacion interna cada pais ha pro-
cedido a delimitar sus aguas territoriales.

La Republica Dominicana determina por la Ley N°
3342 de 13 de julio de 1952, conforme al articulo I que,
la extension de sus aguas territoriales o jurisdiccionales
abarca una zona de tres millas nauticas y en su articulo
IV, fija una zona contigua de 12 millas. Las Republicas
de Chile, Ecuador y Perii fijan como extension de su
mar territorial en su declaracion de Santiago, de agosto
de 1952, la de 200 millas. Esa misma extension sena-
lan las Republicas de Costa Rica y El Salvador. Uru-
guay extiende su mar territorial hasta 12 millas y la
Republica de Guatemala senala una extension mayor
de 3 millas, Haiti adopta como extension y limite de
su mar territorial la anchura de 6 millas marinas v la
Republica Mexicana como antes se indico, ha senalado
la extension de su mar territorial, en el articulo 17
de la Ley General de Bienes Nacionales, en 9 millas.

Los antecedentes que ha tenido la Republica de
México para senalar la extension que le ha dado a su
mar territorial, los cita el sefior Lic. Rail Cervantes
Ahumada, profesor de Derecho Maritimo, en una pu-
blicacién de la Universidad Nacional Auténoma de
México, de su conferencia dictada sobre la soberania
de México sobre las aguas territoriales y el problema de
la plataforma continental vy, dice: “ya hemos indicado
que desde las leyes de Indias la Corona Esparfiola ataco
el principio del tiro del canén. En el tratado de Amis-
tad, Comercio y Navegacion, celebrado entre México,
Suecia y Noruega, se fij6 como limite al mar territorial
de los paises contratantes, una distancia de tres leguas
marinas; en Tratado celebrado con Francia en 1888,
se establecio una extension de 20 kilémetros para el
mar territorial: en el Tratado de Amistad, Comercio y
Navegacion, celebrado entre México y la Repuiblica Do-
minicana el 29 de marzo de 1890, se fijé igualmente
una extension de 20 kilémetros; en el proyecto del Cé-
digo de Marina Mercante, formado por don zacinto
Pallares en 1901, se fij6 igual extension de 20 kilome-
tros; en el Tratado de Limites celebrado con Guatema-
la en 1882 se fij6 una extension de 3 leguas marinas,
equivalentes a 9 millas y los tratados de Paz, Amistad
v Limites, celebrados con los Estados Unidos de Nor-
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teamérica en 1848 y el Tratado de Limites celebrado
con esa misma nacion en 1853, en los cuales se estable-
ce como extension de las aguas territoriales de ambos
paises la de 3 leguas, equivalentes a 9 millas marinas.”

3.—El problema de las aguas territoriales estd en su
delimitacion. Ya expusimos la variedad de criterios
existentes, en cuanto a la extension que se pretende dar
al mar territorial.

Actualmente, con motivo de las declaraciones que
han hecho unilateralmente los Estados sobre la exten-
sion de su mar territorial hasta determinada distancia,
el problema ha cobrado importancia.

En la actualidad, no hay duda en lo que se refiere
al derecho que tienen los Estados sobre su mar territo-
rial, su zona contigua y su plataforma submarina, en
donde existe el problema es para la fijacion de los limi-
tes hasta donde los Estados ribereiios, puedan ejercer
sus derechos en sus aguas territoriales.

La Conferencia de la Haya en el afio de 1930, al
tratar la cuestion de las aguas territoriales encontré la
situacion siguiente:

Los Estados que solo admitian el limite de las 3 mi-
llas, los que aceptaban dicko limite con la anadidura
de una zona contigua y los que juzgaban el limite de
las 8 millas, como una medida insuficiente negandose
expresamente a admitirla.

La Conferencia de la Haya no lleg6 a acuerdo algu-
no sobre el asunto. Pero cuando menos, como lo indicé
México, en la ITII Reunién Interamericana de Juriscon-
sultos de la Organizacion de los Estados Americanos,
la Conferencia vino a terminar con la duda que pu-
diera existir sobre la eficacia de la norma de las 3 millas.
Nueve paises entre todos los participantcs aceptaron
esa regla. Otros mas la aceptaron, pero unida a una
zona contigua. El autor mas prestigiado en Derecho
Maritimo, el Prof. Gidel, expresé lo siguiente después
de la conferencia: “la pretendida regla de las 3 millas
fué la primera victima de la Conferencia. En adelante
serda imposible hablar de esa regla como una norma de
Derecho Internacional comun positivo”. De 1930 para
aca la situacion es la siguiente: entre 71 Estados en
todo el mundo que tienen costas, solamente 20 admi-
ten la regla de las 3 millas y de ellos, dos con una zona
contigua para la proteccién de las pesquerias. Solo 18
Estados aceptan por tanto esa regla.

Por otra parte, la Comision de Derecho Internacio-
nal aprobo dos pérrafos, el primero, segimn el cual no
existe una practica uniforme en el mundo respecto de
la regla de las 3 millas y el segundo, en el sentido de
que el Derecho Internacional no admite extensiones
del mar territorial superiores a 12 millas. Después fué
presentado un tercer parrafo que establece que no po-
dra obligarse a los demas Estados a reconocer una ex-
tension mayor de 3 millas. Parrafo notoriamente con-
tradictorio con los dos anteriores, lo que ha venido a
confundir mas la situaciéon. E] comentario de la Comi-
sion dice: “algunos miembros sostuvieron que como
la regla de las tres millas habia sido generalmente apli-
cada en el pasado y era sostenida atn por importantes
Estados maritimos, en ausencia de otra norma debia ser
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considerada como reconocida por el Derecho Interna-
cional y aplicable a todos los Estados y que la fijacion
por un Estado de su mar territorial entre 3 v 12 millas
no es calificado por la Comisién como una violacién del
Derecho Internacional”,

Ya antes senalamos al tratar sobre limites y exten-
sion de las aguas territoriales, que muy pocos paises
han observado la regla de las 3 millas. Desde 1876 Es-
pana establecié la regla de las 6 millas lo que es de
importancia para los paises Latinoamericanos. Rusia
nunca acept6 esa regla y los paises escandinavos prac-
tican la regla de las 4 millas, hasta Inglaterra en mu-
chas ocasiones ha practicado otras reglas distintas ex-
tendiendo la jurisgiccién de este pais, a distancias
considerables de su costa.

En Ameérica, se han establecido reglas muy superio-
res a las 3 millas, a partir de la declaracién hecha por
los Estados Unidos c}e Norteamérica en el ano de 1945.

4.—Hemos visto como los distintos paises de América
han senalado para su mar territorial una extension su-
perior a las 3 millas marinas, llegando algunos, a sefia-
lar distancias considerables.

Vamos a ver los argumentos que han sostenido al-
gunos Estados para senalar la extension de su mar
territorial, en una distancia superior a las 3 millas, por
ejemplo, las Republicas del Ecuador, Chile y Pert que
en su Declaracion de Santiago, de 1952 sobre zona
maritima, sefialaron como extension de su mar territo-
rial la de 200 millas.

Los paises que hicieron la Declaraciéon de Santiago
han dicho, que realizaron una compensacién y colo-
caron en un pie de igualdad que esti en la base
misma de toda concepcién de Derecho Internacional,
a los paises que tienen plataforma submarina con los
paises que carecen de ella. Peri, Chile y Ecuador,
sostienen que, cuando ellos han hecho una proclama-
cién sobre una zona contigua a sus costas, para ejercer
sobre ella sus derechos de control, han creado y pre-
tenden que se generalice una norma justa. Norma justa
porque representa la compensacion para los paises que
no tienen plataforma, de lo que reciben y usan los
paises que tienen plataforma.

Y agregan, “el concepto de compensacion no es el
unico fundamento de la Declaracion de Santiago, pero
si es uno de sus fundamentos mas solidos en relacion
con los otros Estados y que nadie puede desconocer.
La Declaracién de Santiago es una norma defensiva.
Se ha pretendido que viola un derecho existente; pero
no es cierto, porque nunca existi el derecho de des-
truccion y de acaparamiento”.

Ademds, han expresado que, “en lo que se refiere
al aprovechamiento de los recursos vivos del altamar,
por todas las naciones, como elemento de la libertad
de los mares, ocurre una flagrante injusticia. La pro-
clamacion de la igualdad de todos los Estados para
acceder al altamar y explotar esos recursos es mas ilu-
soria que real, porque este derecho lo ejercen en in-
gente escala solo las grandes potencias maritimas y
navieras. De esta manera el ejercicio de este derecho
esta acondicionado al poder econémico y esa igualdad
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juridica, degenera en una utopia porque a ella se opone
la designaldad econémica de los Estados. Es indispen-
sable en consecuencia que los Estados costaneros de
escasas disponibilidades materiales tengan el derecho
de extender su mar territorial a fin (%e cimentar su
seguridad econémica, obrando esta ampliacién como
un medio compensatorio que venga a rectificar esta
injusticia”.

La evolucion que se ha venido desarrollando en los
problemas del mar, condujo a los Gobiernos de Chile,
Perti y Ecuador a suscribir su Declaraciéon de Santiago.
Los motivos que inspiraron a suscribirla, son: “las ne-
cesarias condiciones de subsistencia y de procurarles
los medios para su desarrollo econémico”; el deber de
“cuidar de la conservacion y produccion de sus recur-
sos naturales y de reglamentar el aprovechamiento de
ellos, a fin de obtener las mejores ventajas para su res-
pectivos paises” y el deber de “impedir que una explo-
tacion de dichos bieneg fuera del alcance de su juris-
diccion, ponga en peligro la existencia, integridad v
conservacion de esas riquezas en perjuicio de los pue-
blos que, por su posicion geografica, poseen en sus
mares fuentes insustituibles de subsistencia y de re-
cursos economicos que le son vitales”. Estas razones,
han manifestado esos paises, derivan de los derechos
de existencia y conservacion de las comunidades hu-
manas protegidas por su soberania, en funcién de la
defensa de los recursos naturales maritimos, destinados
a satisfacer sus necesidades vitales.

Sobre esos fundamentos descansan las conclusiones
de esos 3 paises. Circunstancias geolégicas y biologi-
cas que condicionan la existencia, conservacion y des-
arrollo de la fauna y flora maritima en las aguas ad-
vacentes al inmenso litoral de sus paises, han tornado
irrisoria, por insuficiente, la antigua extension del mar
territorial y de su zona contigua para el mantenimiento,
desenvolvimiento y apm\-'ec!ﬁamicnto de tales riquezas
y asi ha cobrado plena validez juridica la norma de
politica internacional que han proclamado, extendiendo
su propio derecho hasta una distancia minima de 200
millas marinas, desde sus costas y sometiendo igual-
mente a sus derechos de soberania y jurisdiccion exclu-
siva, el suelo y subsuelo correspondientes a esa super-
ficie maritima. Que como todo derecho encuentra su
limite en el reconocimiento y el respeto del derecho
ajeno, el ejercicio de la soberania sobre esa zona ma-
ritima de 200 millas, no excluye el derecho al paso
inocente e inofensivo de las naves de todas las nacio-
nes a traves de la misma zona.

En lo que se refiere a la extension de 200 millas,
Chile, Ecuador y Pert, dicen, que ella ha obedecido
a imperiosas circunstancias geologicas y biologicas que
condicionan la existencia, conservacion y desarrollo de
la fauna y flora en las aguas ocednicas y adyacentes a
su litoral v solo representa aproximadamente, el tres
por ciento de la extension latitudinal del Océano Paci-
fico, mientras, a titulo de ejemplo, la extension clésica
de las tres millas territoriales de Inglaterra y de Fran-
cia en el Canal de la Mancha, representa en su parte
més estrecha, para cada uno de Hos paises riberenos,
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alrededor del veinte por ciento de la anchura de ese
canal, Esta comparacion demuestra que en la cuestion
planteada debe imperar un criterio de estricta relativi-
tad evitandose la absurda tendencia a fijar una exten-
sion uniforme para los mares territoriales de todos los
Estados, lo que equivaldria a imponer un vestido de
dimensiones idénticas a individuos de diferentes esta-
turas y admitiéndose por tanto el derecho de cada
Estado a fijar esa extension en funcién de la magnitud
del mar adyacente. ,

Chile, Ecuador y Pertt argumentan que, disponen
de una minima plataforma continental y se encuentran
en una situacion de injusta inferiodidad con respecto
a los paises que disponen de ella. Que si carecen de
plataforma, porque rebatir su claro derecho soberano
al establecimiento de una zona maritima de 200 millas
para el objeto de la conservacion, defensa y aprove-
chamiento de las riquezas naturales contenidas en ella,
eI Clla] Dbl'#:lria COmo un nuevo recurso C()ﬂ'll)el'lsilt()l'iﬂ
para rectificar las consecuencias de esa inferioridad
natural.

Los argumentos para rebatir la tesis de que a los
Estados sin plataforma submarina, o con raquitica pla-
taforma submarina, deben compensarlos por razones
de equidad dandoles el derecho a extender sus aguas
territoriales a una distancia determinada, son los si-
guientes: se dice, que no hay ningiin derecho estable-
cido dentro del Derecho Internacional que permita a
un Estado que tenga plataforma submarina a reclamar
las aguas adyacentes. Las razones que se apoyan en
principios de equidad y no de derecho, la tesis de que
a los Estados sin plataforma submarina o plataforma
reducida, debe otorgarseles una amplia anchura de
las aguas territoriales para compensarlos de tal falta,
los esfuerzos para apropiarse una extension mayor de
aguas territoriales o de otorgar derechos por razones
de equidad, derechos que no existen, carecen eviden-
temente de bases solidas.

Estiman algunos que no es un criterio sano invocar
la compensacién equitativa, pues ésta podria ser pro-
puesta por paises sobre diferentes bases, por ejemplo,
Estados sin dreas inferiores, despobladas o sin agua
o sin fuerza hidraulica, o sin minerales, o sin costas
maritimas, o sin montanas, o con demasiadas monta-
fias, sin lluvia o con demasiada lluvia, podrian por las
mismas razones, pedir a sus vecinos cercanos o leja-
nos, reconozcan deben ser compensados sobre bases
equitativas.

5.—México en lo que se refiere a este problema, del
régimen del mar territorial, ha adopta(sjo la postura
que ha creido mis conveniente y senald algunos pun-
tos que estim6 vendrian a aclarar y a resolver estos
problemas del mar.

1.—Senald la conveniencia de un pronunciamiento
en contra de la regla que sefiala tres millas para la
extension del mar territorial, declarando la ineficacia
de esa regla dentro de las condiciones actuales.

2.—Como la regla que senala la extension de tres
millas para el mar territorial, no ha sido substituida
por otra precisa, se ve la necesidad de que se senale
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una norma nueva en este respecto. México estima que
la extension del mar territorial no es una facultad ex-
clusiva del Derecho Interno de cada pais o del Derecho
Internacional, pues estima necesaria la intervencion de
ambos derechos. La dél Derecho Interno, en cuanto
cada pais tiene la facultad de sefalar su mar territo-
rial y en cuanto a la validez de ese senalamiento, res-
pecto a terceros Estados, la intervencion fundamental
del Derecho Internacional, pues si el Estado riberefio
puede proceder al senalamiento del mar territorial, no
debe en ejercicio de esa facultad cometer abusos.

Cada Estado es libre de hacer el senalamiento de
su mar territorial razonablemente, dentro de deter-
minadas caracteristicas o condiciones geogréficas, geo-
log:ca politicas y econdmicas.

3. -—(,nmo tercera conclusion provisional exteriorizd
Meéxico, apoyandose en argumentaciones del jurista
Dr. AI(']alldro Alvarez, que es dificil establecer una
regla uniforme para el mar territorial.

Sin embargo, siendo dificil esta situacion, México
se permitio recomendar que es deseable para todos los
Estados procurar llegar a un acuerdo para senalar
cuando menos, el limite maximo de las aguas terri-
toriales.

CHRISTIANI & NIELSEN
DE MEXICO, 5. A. C. V.

Se honra en felicitar respetuosamente al
C. Presidente de la Repiblica, don

ADOLFO RUIZ CORTINES

al rendir ante el H. Congreso de la Unién y Pue-
blo Mexicano, su Cuarto Informe de Gobierno.
1" de septiembre de 1956.

Av. F. 1. Madero No. 16
Despacho 701-2-3
Teléfono 10-35-40

México, D. F.
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Se dijo, que en resumen, las conclusiones que se
desprenden con mas fuerza al analizar el actual esta-
do de cosas en esta materia, serian las siguientes: En
primer término, no puede considerarse en la actuali-
dad que la regla de las tres millas constituye una nor-
ma de Derecho Internacional obligatoria para los
Estados americanos. En segundo término, debe reco-
nocerse que cada Estado es libre de fijar en forma
razonable y no arbitraria la extension de su mar terri-
torial. Al hacerlo, los Estados podrian tomar en cuenta,
primero, la configuracion de sus costas y otros factores
de indole geogrifica y geologica; y en segundo lugar,
ciertas consideraciones legitimas de a(‘g,'undad y otras
de indole bt)mepmt& pero sobre todo, sus leg timas
necesidades econémicas. La tercera conclusion es, que
resulta dificil en la actualidad establecer una regla
uniforme para todo el mundo y que en todo caso no
es imprescindible hacerlo. En cuarto lugar, es necesa-
rio reconocer la conveniencia de mtcntdr ]‘l fijacion de
an limite méaximo, vélido por lo menos para los Es-
tados americanos.

( Continuard )

GREMIO UNIDO DE ALIJADORES,
5. (. de R. L.

Francisco G. Martinez
Gerente Gral.

Gerardo Gémez

Representante en México, D. F.

Ing. Ignacio Moreno Galan
Director l4cnico de las Obras

Felicitan cordial y respetuosamente al
senor Presidente de la Repiblica, don
ADOLFO RUIZ CORTINES
con motivo de su patriético

IV Informe de Gobierno.

Oficinas Edificio “ISAURO ALFARO"

Tampico, Tamps.

Revista Técnica Oras Manitimas, septiembre de 1956



Glosario del Tema Marittimo Fundamental

Por el Lic. Epuvarpo BECERRIL NUNEZ

Presidente de la Academia Mexicana de Ciencias y Artes Maritimas

La Marcha al Mar es la expresion actual de una rea-
lidad politica, social y econémica innegable; y que
tienen la eficacia estimulante de un “lema”, realista y
convincente, y la virtud dinamica de una consigna que
es la expresion de un profundo anhelo.

La Marcha al Mar es una doctrina, 0 mejor dicho,
es una sintesis doctrinaria. Es rica en substancia como
un aforismo y como auténtica creencia. En su contenido
puede hallarse una ilimitada fuente de energia crea-
dora, para todos los proyectos concretos, para adoptar
directrices programiticas y para develar razonamien-
tos patriéticos.

La"Marcha al Mar es un programa —un programa
maritimo—, es decir, es un designio supremo de al-
canzar una meta, una orientacion precisa y un juicio
rector de nuestra conducta. Por ser un programa, es
un orden progresivo en funcion de cuyos principios
generales, se resuelven problemas administrativos, se
distribuyen recursos fiscales, se seleccionan los ele-
mentos ejecutores, se jerarquizan las partidas del Pre-
supuesto y se valoran y deciden las obras del gobierno.
Su influencia, como programa, se advierte en todos los
organos de la administracién puablica y se percibe,
como un sustratum, en las administraciones estatales
y municipales.

La Marcha al Mar es movimiento, es un andar
firme, franco, seguro, sin precipitacion y sin dudas,
dirigido por su propio sentido teleolégico, y por el
acicate, o apuro autonomo, de la bondad de su objeto.

La Marcha al Mar es una conviccion leal y es, por
lo mismo, una causa de la organizacién interior de los
factores administrativos, de %a planeacion economica
de regiones circunscritas, situadas bajo la influencia de
un centro motor llamado: el puerto maritimo”; de la
formacién maestra de la conciencia maritima del pue-
blo; del aliento y estimulo que reciben las economias
privadas, generosamente vinculadas a esa marcha, que
al fin y al cabo serin las usufructuarias de la accién
oficial,

La Marcha al Mar es, pues, una sistematizacion de
la conducta de los 6rganos del poder ptblico —servi-
cios y obras— y las conductas priva({:’as —empresas,
sociedades—, en vista del bien comun.
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La Marcha al Mar es, en fin, un caro y entraiiable
anhelo puesto en ejecucion; es el ideal en marcha de
los que vemos claramente en el horizonte de nuestros
mares el alto destino de la Patria, y es consecuente-
mente, el vinculo que anuda, al México de hoy, con
su vieja y admirable tradicion marinista que dejo,
desde el siglo XVI, huellas imborrab'es en la Historia;
huellas de !l;a inaudita aventura de los descubrimientos
del Océano Pacifico, de la calidad humana y la sa-
piencia de sus marinos, de la calidad cientifica de las
obras y libros que sobre temas nauticos nos legaron,
de la habilidad y arte de los constructores de barcos de
Pinuco, Campeche, San Blas, Salagua, de la vision
practica de los Consulados de Mercaderes, que costea-
ron la construccion de los primeros caminos que unie-
ron la altiplanicie con los puertos, de la explotacién de
los vastos recursos naturales de las zonas costeras y del
auge del comercio de exportacion.

La Marcha al Mar es, igualmente, la conjuncién de
lo mejor que hay en la perspectiva de México: su vo-
cacion historica y continental, su trayectoria rectilinea
pro-justicia social y su decision de cimentar la prospe-
ridad econémica sobre valores espirituales.

Por todo esto, la Marcha al Mar es también —guar-
dadas las debidas proporciones—, la idea directriz, el
contenido militante y el proposito esencial de esta
Revista. La difusion de los principios adoptados, la
colaboracion en la ejecucion de los planes y en la ela-
boracion de los estudios, la participacion en la resolu-
cion de problemas técnicos y econdmicos, es la ma-
nera, sin duda espléndida, como tomamos un lugar de
no poca importancia, en esta Marcha unanime hacia
nuestras costas, nuestros puertos, nuestras rutas de
navegacion y nuestras pesquerias.

Creer en México es creer en su destino maritimo;
sin esta conviccion tendriamos s6lo una creencia frag-
mentaria, incompleta y falsa del porvenir de nuestra
Patria. Sin embargo, esta creencia total habia sido re-
servada hasta nuestros dias, en los que surge esplen-
dorosa después de un olvido secular.

Creer en México, pues, es creer que la Providencia
nos ha dado una enmvidiable situacion geogréifica con
el designio de que las industrias maritimas prosperen,
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en una racional explotacion de los verdaderos recursos
que nos han sido dados, porque ahi, en el mar y en
la costa, hallamos la fuente comun de satisfaccion de
las inmensas necesidades econémicas, culturales, so-
ciales, y espirituales de nuestro pueblo.

En resumen, la Marcha al Mar es, a la par que la
cabal comprension de ese destino de México, la puesta
en practica, inmediata, de los medios diversos, com-
plejos y concomitantes que son indispensables para
realizar tal fin,

La Marcha al Mar es, por altimo, la fe en México
puesta en ejercicio, y como la fe sin obras, es fe muer-
ta, la Marcha al Mar es una fe en accién permanente;
es ante todo, obra, realizacion, esfuerzo y trabajo, en
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Cia. General de

Construcciones, S, A.

Obras Portuarias

Felicita con todo respeto al Sr. Presidente
de la Republica
DON ADOLFO RUIZ CORTINES
con motivo de su Cuarto Informe

de Gobierno.

Aniceto Ortega No. 619
Col. del Valle
México, D. F.
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la racional explotacion economica integral de la region
costera, creando mercados de produccion y de con-
sumo, colonizando y saneando; en la phmﬁc.aunn de
los transportes terrestres y en la concatenacion de las
vias de comunicacion interiores concebidas en funcion
de las ventanas maritimas; en la edificacion colosal de
las obras portuarias, segin sus condiciones externas
de proteccion y segin sus condiciones internas de ser-
vicio, eficiencia, rapidez y seguridad; y es, finalmente
la creacién de la Marina Mercante Mexicana y de la
poderosa industria pesquera del porvenir que ‘satisfa-
ran, finalmente, la indigencia maritima en que hasta
ahora hemos vivido.

Ingenieros y Contratistas, S. A.

CONS

Felicita respetuosamente al C. Presidente

de la Republica don
ADOLFO RUIZ CORTINES

con motivo de su Cuarto Informe de Gobierno,
Septiembre 17 de 1956.

MORELOS 110-308
TELS.: 21-21-98 21-27-87
M- XG0 D RS
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El Pueblo y el Gobierno del Estado de
VERACRUZ LLAVE

Felicitan al Sefior don
ADOLFO RUIZ CORTINES

Presidente Consfifucional de los Estados Unidos Mexicanos

Con motivo de su Cuarto Informe de Gobierno,

consfructivo para nuesira Pafria

Xalapa de Enriquez, Ver.
a 19 de sepfiembre de 1936

El Gobernador Constitucional del Estado,
LIC. MARCO ANTONIO MUNOZ T.




El Programa de Progreso Maritimo de

México en su Cuarto Ano de Ejecucion

En este dia rinde nuestro primer Mandatario, al pue-
blo de México, el cuarto de sus informes de las labores
realizadas por su gobierno. En ese documento histérico,
en el que se dan a conocer los hechos mas salientes que
competen al Poder Ejecutivo y el significado que
tienen en la vida de la Naci6n, no es posible por su ca-
racter mismo, deseribir una a una todas las obras ma-
teriales ejecutadas por las diversas Secretarias de Es-
tado, y asi, en unas cuantas cifras y con la cita de sélo
los mas importantes trabajos, se compendia una gran
labor.

Pmporcionar a los lectores de nuestra revista una re-
lacion completa del resultado obtenido en los primeros
cuatro anos de realizacion del Programa de Progreso
Maritimo de México, es el proposito de este articulo,
pero antes de entrar en materia, recordemos la signifi-
cacion del Programa y sus aspiraciones.

No pueden pasar desapercibidas las obras de mar
realizadas desde 1888, afio en que empieza la construc-
cion de los puertos mexicanos, hasta noviembre de
1952, porque ellas marcan el principio de la estructu-
racion portuaria del pais, pero al comparar las asigna-
ciones presupuestales concedidas en esos 62 afos, con
las otorgadas por el actual gobierno, y sobre todo, al
presenciar los resultados obtenidos en los tltimos cua-
tro anos a partir de 1953, necesariamente se concluye
que en nuestros dias existe un mayor interés y una me-
jor comprension del problema maritimo nacional.

Se acredita al sefior Presidente don Adolfo Ruiz Cor-
tines, el mérito de haber reunido las ideas expuestas
acerca de la resolucion del problema maritimo, la in-
troduccion a su Programa de Gobierno, del Programa
de Progreso Maritimo de México, y su decidido apoyo
a la ejecucién de dicho Programa, mediante la asigna-
cion de $750,000,000.00 (SETECIENTOS CINCUENTA MI-
LLONES DE PESOs ) distribuibles en su sexenio de diciem-
bre de 1952 a noviembre de 1958.

Los conceptos que siguen débense al sefior ingeniero
Roberto Mendoza Franco, quien al explicar el signi-
ficado del Programa de Progreso Maritimo de México,
expresa:

“El desenvolvimiento alcanzado por nuestro pais,
permite formar en un ambiente de serenidad, progra-
mas de largo alcance. Desde su campana electoral, el
senor Presidente de la Republica, hizo acopio de datos
y estudios, que con marcada objetividad y clara vision,
ha utilizado en la planeacién de un programa de Pro-
greso Maritimo, que ha puesto en manos de una comi-
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Por el Ing. Francisco Rios Cano

sién intersecretarial y que constituye parte medular
dentro del plan general de la actual administracion, y
en el que de consuno colaboraran las técnicas y un im-
portante renglén de los presupuestos de diversas de-
pendencias, en una accién presidida por el principio de
la coordinacion y que tiene como meta el desarrollo de
la potencialidad maritima de la nacion.”

“La concurrencia de diversos elementos aplicados a
un proposito, obedece a la conviccion general de que
resolver el problema maritimo, vasto y complejo, no es
labor de un grupo, sino empresa que reclama los es-
fuerzos de toda la nacién, porque el programa en si,
persigue el incremento arménico de los factores de la
potencialidad maritima.”

“El vecino pais del norte con su extraordinario des-
arrollo econdémico, los accidentes orograficos que sepa-
ran la mesa central de nuestras costas y los factores de
clima v su derivado la insalubridad, han hecho que
nuestro sistema vial se signifique por una tendencia a
comunicarle longitudinalmente, de norte a sur, sin pro-
yeccion 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
caracteristicas negativas, entre las que sobresalen las
siguientes:

a) No esta ligado a los recursos del mar y por lo
tanto no tiene aficion a éste ni a las costas.

b) No existe influencia de estos recursos en la dieta
nacional.

¢) No se ha podido desenvolver la marina mercante.

Con base en lo anterior y para salvar los obstaculos
que presenta la configuracion fisica del territorio, se
considera que debe cambiarse esta politica con objeto
de aprovechar mediante la complementacion de las
vias terrestres que se han construido, la liga a éstas de
las zonas costaneras, por medio de un sistema de co-
municacion reticular,”

“La concepcion vial terrestre debe inspirarse en la
apertura de rutas interoceanicas, que fomente una ver-
dadera politica portuaria. Al vencer las barreras de las
Sierras Madres, Oriental y Occidental, se conquistarian
zZonas (ue hasta ahora permanecen inexpiqtadas, pro-
moviéndose el desarrollo de la mineria y otras fuentes
importantes de actividad. Con esto se conseguiria no
solo facilitar la salida de los productos de exportacion,
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sino elevar el nivel de vida, creando mayores necesi-
dades que aumentarian el trafico maritimo de impor-
tacion.

“Por otra parte, se impone el acondicionamiento de

puertos enlazados por ferrocarriles y carreteras al alti-
plano, que permita el desenvolvimiento de industrias
y la apertura de nuevos mercados, facilitando el des-
arrollo de negocios pesqueros y creando mejores ha-
bitos vitales.

En tal situacion, el desarrollo de un programa na-
cional de construcciones portuarias que fomente nues-
tra economia, debe orientarse a aprovechar las condi-
ciones de vialidad, presentes, que pueden quedar resu-
midas en las siguientes observaciones:

1. Nuestro pais es un enorme istmo, mas estrecho al
sur que al norte, con una gran extension de costas que
lo hace propicio para desarrollar su economia con ten-
dencias maritimas. México cuenta con 196 km.” por km.
de costa.

2. Los puertos que actualmente estan en t)peracifm
se encuentran il]COI']C!llSl?S. p()r no haberst‘ efectuado en
ellos un esfuerzo técnico considerable para promover
el desenvolvimiento econémico; ademas, por encon-
trarse muy distantes entre si, no amparan todas las
cuencas econémicas del pais. La distancia media es de
625 km.

3. Los puertos naturales existentes, necesitan ser
adaptados artificialmente, porque en el estado en que
se encuentran no pncdcn prestar servicio efectivo. La
inversion en puertos es menor que en cualquier otro
género de obras publicas.

4. Ante la imposibilidad de que todos los puertos
nacionales queden unidos por ferrocarriles, es necesa-
rio pensar en adaptar un nimero determinado de ellos,
como fundamentales, planeando el resto como subsi-
diarios, con el objeto ge que presten abrigo al trafico
maritimo subdividiendo las distancias que separan a
los primeros.”

“El programa de progreso maritimo del pais, prevé
asimismo, aumentar la escasa densidad de poblacion de
las costas, promoviendo un reacomodo demografico,
mediante movimientos migratorios hacia la periferia,
pero de cardcter permanente con fundamento a las be-
néficas industrias maritimas y riberenias, como medio
de retener los grupos que hoy salen del pais. Para ellos
es necesario emprender en las costas, trabajos de sanea-
miento que tiendan a conseguir que el hombre del al-
tiplano soporte el medio fisico y el clima tropicales.”

“Con objeto de eliminar las limitaciones del desen-
volvimiento interior, se propone: fomentar el desarrollo
de los recursos de las zonas de influencia de los puer-
tos, estimulando el interés de la iniciativa privada para
la realizacion de obras portuarias, fomento de empre-
sas navieras, de pesca e industria conexas, de construc-
cion naval, de reparacién y conservacion de material
flotante, todas mediante estudios econémicos que justi-
fiquen las inversiones, coadyuvando asimismo al desen-
volvimiento econémico del pais mediante la explota-
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cion racional de los productos naturales renovables del
mar; supliendo con accion oficial a la iniciativa pri-
vada, cuando no acuda a las actividades que se trata
de promover.”

“Debe tenderse también a que los buques puedan
ser totalmente reparados y atin construidos en el pais,
para mantenerlos en condiciones economicas de opera-
cion; ya que es necesario crear nuestra industria naval,
como fuente de trabajo y estimulo al desarrollo de otras
industrias basicas.”

“La explotacion de las riquezas maritimas requiere
ademis la creacion de todo lo que de manera general
podriamos agrupar en el nombre especifico de servicios
a la navegacion; el llamarlos de esta mancra no menos-
precia la enorme importancia que tienen, ni desconoce
que por si mismos son, en ocasiones, origen del des-
arrollo del transporte maritimo.”

“La deficiencia de dicho medio de transporte ha sido
v sigue siendo la causa preponderante de la limitada
productividad de las vertientes y es preciso ampliarlo
y mejorarlo, ligandolo al terrestre para integrar un sis-
tema arménico de estos servicios, que incremente la
produccién de materias primas, favoreciendo las condi-
ciones para el desarrollo industrial, la colonizacion, la
elevacion del nivel de vida del pueblo y el comercio
internaciona de México.”

“Podemos asentar, que para lograr que desaparezcan
las fallas indicadas en nuestro sistema de transporte,
con miras a lograrse los objetivos basicos, precisa ejer-
cer una accion, coordinada de iniciativas gubernamen-
tal y privada. Para ello debe crearse un organismo que
promueva:

“1. El establecimiento de sistemas e instrumentos de
crédito adecuados para cada tipo de actividades gené-
ricas.

2. El estudio y establecimiento de las condiciones
en que debe desarrollarse el trabajo humano en cuanto
al transporte maritimo, valorizandose el mismo en rela-
cion estrecha con la economia local, regional o na-
cional.

3. Las reformas necesarias a la legislacion para que
ésta sea adecuada, reglamentando especificamente ca-
da una de las leyes que se precisen, para crear el am-
biente fayorable al desarrollo del transporte maritimo.

La integracion del organismo conveniente para la
mejor administracion de los puertos.”

“Como se podra apreciar por lo expuesto, el pro-
greso maritimo de México, no es programa de una
Secretaria de Estado, sino proposito colectivo del
Gobierno y del pais, motivo por el cual, el Primer Ma-
gistrado de la Nacion ha considerado conveniente que
en su desarrollo intervengan las Secretarias de Comu-
nicaciones y Obras Publicas, de Marina, de Economia,
de Bienes Nacionales e Inspeccion Administrativa, Pe-
troleos Mexicanos y otras dependencias, a las que en
el desarrollo del programa resultare ingerencia, desper-
tando y derivando la iniciativa privada hacia esa acti-
vidad. Todas ellas, respetando sus jurisdicciones, pero
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acordes en el propésito que se persigue, orientaran sus
actividades, en los que a cada una corresponda, para
lograr: la comunicacion reticular que se propone; la
construccion y adaptacién de puertos, incluyendo el
establecimiento de astilleros y plantas de reparacién de
embarcaciones; la fundacion de industrias ligadas a los
recursos maritimos, preferentemente aquellas que au-
mentan, tanto el nivel de vida de las zonas de influen-
cia portuaria, como el movimiento de tonelaje de los
puertos, el establecimiento de los centros de construc-
cion, reparacion y mantenimiento que requiera la flota
de Petroleos Mexicanos, asi como de los arranques y
terminales de oleoductos e instalaciones de la indus-
tria; mejoramiento urbanistico de los puertos mediante
obras a cargo de las Juntas de Mejoras Materiales; sa-
neamiento de las costas y zonas de influencia; otros
propositos que tengan conexion con el programa de
que venimos tratando.”

“Teniendo presentes estos lineamientos, la Secretaria
de Marina ha formulado un programa para el presente
sexenio, con tendencia a complementar los puertos fun-
damentales y acondicionar algunos de los subsidiarios.”

“El programa en cuestion no pretende ser exacto en
cuanto al costo de las obras, ni perfecto, por falta de
las conclusiones definitivas de los estudios minuciosos
v proyectos precisos que de cada lugar se estan lle-
vando al cabo; sino que obedece a la necesidad de que
la Secretaria de Marina defina, como lo hace, su doc-
trina vial para que por este medio, el pais encauce su
economia hacia las costas, los recursos maritimos sean
explotados por mexicanos y se preste base firme a la in-
dustria del transporte maritimo, para la expansion co-
mercial de México.” .

“Tan antiguo, complejo y de urgente resolucién co-
mo es el problema, grande es el mérito del seor Presi-
dente de la Reptiblica, para abordar su solucién en un
momento de la vida humana, que por sus caracteristi-
cas dramaticas, requiere todo el entusiasmo, toda la
voluntad, todo el esfuerzo y la reiterada constancia de
cada mexicano, por suplir las deficiencias de nuestro
medio, asi las fisicas como las heredadas por soluciones
no siempre bien meditadas de nuestros problemas, que
han entranado situaciones que servirin de experiencias
costosas para derivar nuestra futura actividad hacia
cauces inspirados en la mejor técnica y en la més ele-
vada y constante mira de engrandecimiento patrio.”

“Relacion de Puertos comprendidos en el Programa
de Progreso Maritimo.”

ALTURA

Actuales

San José del Cabo, B, C.
La Paz, B. C.

Sta. Rosalia, B. C,
Punta Penasco, Son,
Guaymas, Son.

Yavaros, Son.
Topolobampo, Sin.
Mazatlin, Sin.

Tampico, Tamps.

Tuxpan, Ver.

Gutiérrez Zamora, Ver.
Tecolutla, Ver.

Veracruz, Ver.
Coatzacoaleos, Ver.
Frontera, Tab.

Ciudad del Carmen, Camp.
Campeche, Camp.
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Puerto Vallarta, Jal.
Manzanillo, Col.
Acapulco, Gro.
Puerto Angel, Oax.
Salina Cruz, Oax.

Progreso, Yuc.
Cozumel, Q. R.
Chetumal, Q. R.
Ensenada, B. C.

Cabo San Lucas, B. C.

Futuros

Matamoros, Tamps.
Alvarado, Ver.,

Real de Santecomapan, Ver.
Puerto Juarez, Q. R.

Puerto Morelos, Q. R.
Ascension, Q. R.

Tortugas, B. C.
Almejas, B. C.
Altata, Sin.

San Blas, Nay,
Petacalco, Gro.

San Benito, Chiapas

CABOTAJE
Actuales

Nautla, Ver.

Isla Aguada, Camp.
Celestin, Yuc,

Isla Mujeres, Q. R.
Loreto, B. C.

San Felipe, B. C.

Golfo de Sta. Clara, Son.
Zihuatanejo, Gro.

Punta Maldonado, Gro.
Puerto Escondido, Oax.

Futuros

Soto la Marina, Tamps.
Cazones, Ver.

Anton Lizardo, Ver.
Tonala, Ver.,

St. Ana, Tab.
Chiltepec, Tab,

San Pedro, v San Pablo, Tab.
Champotén, Camp.

El Cuyo, Yuc.

Espiritu Santo, Q. R,
Xcalac, Q. R,

San Quintin, B. C,

San Ignacio, B. C.
Mulejé, B. C.

Bahia de los Angeles, B. C,
Puerto Kino, Son.
Agiabampo, Sin,
Teacapan, Nay,
Balleto, Nay,
Chamela, Jal.
Tenacatita, Jal.
Navidad, Jal.

Maroata, Mich.
Tecoanapa, Gro.
Chacahua, Oax.
Tangola, Oax,

Puerto Arista, Chiapas
Soconusco, Chiapas

Como consecuencia de la exposicion anterior, se ela-
bor¢ el programa de obras por ejecutar en los puertos
de Tampico, Tuxpan, Veracruz, Tlacotalpan, Coatza-
coalcos, Minatitlan, Frontera, Villahermosa, Ciudad
del Carmen, Campeche, Progreso, Costa de Quintana
Roo, Salina Cruz, Puerto Angel, Acapulco, Zihuatanejo,
Manzanillo, Costa de Jalisco, Mazatlin, Topolobampo,
Guaymas, Ensenada, y otros lugares de las costas mexi-
canas aprovechables segiin el plan.

Este programa en el que se incluyen las funciones de
las Secretarias de Comunicaciones y Obras Publicas, de
Agricultura, de Recursos Hidraulicos, de Salubridad y
Asistencia, de Bienes Nacionales, las de los Ferroca-
rriles Nacionales de México, y las del Banco de Méxi-
co, relaciona a las obras que deben ejecutar cada una
de dichas dependencias en concordancia con las que
hard la Secretaria de Marina en cada puerto o region
costera, para que de este modo se resuelvan simultanea-
mente los problemas de los puertos mismos y de sus
zonas de influencia.

Amplisimo como es el plan de obras propuesto, la
Secretaria de Marina empezo en 1953 a desarrollar el
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programa sujetandolo a las asignaciones presupuestales “CASAS DAMNIFICADOS”
anuales, y siguiendo el criterio de atender en primer ASTILLERO MARINA, TAMPICO.
término las obras empezadas por el anterior gobierno

para no dejarlas inconclusas, y en segundo lugar em- =

prender por orden de importancia y necesidad, los nue-
vos trabajos.

No sera posible hacer en el sexenio actual, todas y
cada una de las obras propuestas, pero por lo menos
se lograra un sensible avance, y sobre todo se legara a
les futuros gobiernos un sistema y un orden a seguir
en la obra de mar mexicana que evite anarquias en su
ejecucion, si no se apartan del plan preconcebido.

Expuesta la finalidad del Programa de Progreso Mari-
timo de México, veamos ahora sus resultados reales:

H i’a{]

OBRAS TERMINADAS EN EL PERIODO COM-

PRENDIDO ENTRE EL PRIMERO DE DICIEM-

BRE DE 1952 Y EL 31 DE AGOSTO DE 1956, Y
OBRAS ACTUALMENTE EN EJECUCION.

Tampico, Tamps.

Tres importantes muelles fueron construidos y ter-
minados: El destinado a la exportacién de minerales
y Cnncmlt?mclus, de 150 metros de longitud por 22 me-
tros de ancho, formado por superestructura de concreto
armado, que se sustenta sobre pilas con camisas metali-
cas rellenas de concreto; el muelle para el servicio de
pesca, también de concreto armado, de 103 metros de
longitud por 7 metros de ancho, con dos pasarelas si-
métricas de 20.60 metros de largo por 4 metros de
ancho, que ligan al atracadero propiamente dicho con
tierra, v el de Mercados, de 83.40 metros de longitud
por 8.35 metros de ancho, con tres rampas de acceso,
construido al igual que el de Pesca con superestructura
de concreto armado sobre pilotes del mismo material.

Se hicieron trabajos de conservacion en la escollera
Norte y se ha celebrado contrato para reconstruir en
firme los danos sufridos por ella desde anos anteriores,
acentuados por las perturbaciones ciclonicas de sep-
tiembre de 1955.

En materia de iluminacion maritima, se construye-
ron sendas balizas en los morros de las escolleras Norte
y Sur, y cuatro en la Laguna de Tamiahua que forma
parte de la via de comunicacion fluvial interior Tam-
pico-Tiixpan.

Estan en ejecucion actualmente las siguientes obras:
Reparaciones al viejo Muelle Fiscal, acondicionamiento
del Astillero, contruccion de la Cuadra de Marineria
de la 1a Zona Naval, construccién de duques de alba
para el muelle de dragas, y el mejoramiento mediante
dragados, de la via fluvial interior Tampico-Tuxpan,
consistente en la formacion de un canal de trazo recto
que evita las sinuosidades del canal de Mojarras, el cual
tramo recto parte del Rio Tanhuijo y llega al de Taxpan
al través de la Laguna de Tampamachoco,

Se concluyé la construccién de la via férrea Tixpan-
La Guadalupe, para el acarreo de piedra entre la Can-
tera La (:uztda[l.]l)t' y las escolleras de Tixpan. Esta Cimentacion de la casa departamento. Planta baja.

il L] i

-

Casas Nos. 1 y 2.
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“TABLESTACADO MARGINAL”
EN EL ASTILLERO DE MARINA.

BENERE g,

.

Aspecto general de la obra.

“CUADRA DE MARINERIA”
EN EL ASTILLERO DE MARINA.

=0 -

Cimbra para la losa.

“TALLERES EN EL ASTILLERO DE MARINA”.

Aspecto del taller N» 3.

via de 56 kilometros de longitud, hecha exprofesamen-
te como obra auxiliar de las escolleras citadas, forma-
rd parte posteriormente del tramo corto ferroviario
México Tuxpan.

Para proteger la zona del futuro bulevar del Puerto,
se hincaron pilotes de palma en un tramo de 800 M. L.
sobre la margen izquierda del rio Pantepec.

Se instalaron balizas en el Bajo Centro de Taxpan y en
el Bajo de Tanhuijo, se fabricaron dos torres metalicas
que se colocaran oportunamente para enfilar el eje del
canal de entrada entre las escolleras del Rio Taxpan, y
se estd construyendo actualmente el nuevo faro de Teco-
lutla.

Se ha terminado la carretera que liga a la Pedrera del
Aguila con la Escollera Sur, y se contintia la colocacién
de enrocamientos para proteger y reforzar los tramos de
escolleras formados por tablestacado metalico.

Para formar las escolleras propiamente dichas, a par-
tir de los tablestacados, se acaba de celebrar un con-
trato para la explotacion de la Pedrera de la Guadalupe,
la que suministrara el enrocamiento necesario en estas
obras.

e Adebuidiva,

I‘}nv PO P
R‘.-.riilnu...]

Vista de “El Molino”, uno de los puentes del Ferrocarril Tuxpan-
La Guadalupe, construide por la Secretaria de Marina.

Vista de la proteccién.con enrocamientos de la Escollera Norte
del puerto de Tuxpan, Ver.
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Vista de las escolleras Norte y Sur del puerto de Tuxpan.

Veracruz, Ver.

Hiciéronse en este puerto los siguientes trabajos: Ins-
talacion de una planta frigorifica para el servicio de
pesca, el acondicionamiento de los muelles de Altura y
Cabotaje con sus patios de vias y almacenes, la protec-
cion de la playa de Mocambo contra las erosiones pro-
ducidas por el mar, mediante la construccién de ocho
espolones; se instalé la Estatua de Don Venustiano Ca-
rranza con sus obras artisticas relativas; se hicieron adap-
taciones a las escuelas Naval Militar de Antén Lizardo y
Fernando Siliceo de Marina Mercante; se reconstruyo la
tuberia para dotar de agua potable al Muelle Marginal,
arreglandola desde el Malecon I1-B hasta Calafates; se
demoli6 la marquesina del Rompeolas del Noroeste re-
construyéndose los contrafuertes de apoyo, y se prote-

Tetrapodos y bloques de concreto simple colados para el re-
cubrimiento del escollerado de proteccion al rompeolas del
Noroeste. en el puerto de Veracruz.
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gieron 720 M. L. del tramo de carretera comprendido
entre Mocambo y Boca del Rio.

Esta en proceso la construccion de la Estacién de Pa-
sajeros sobre el Muelle de Altura No. 6, el arreglo de pa-
vimentos en el Muelle Marginal, la impermeabilizacion
de los techos de las bodegas del Muelle 6 de Altura y la
construccion del Muelle de Anton Lizardo.

Contintia también la construccion del escollerado de
proteccion del Muro del Noroeste, cuyo rompeolas al-
canza actualmente 640 Mts, de Longitud de los 1,200
Mts. que en total tendra.

Se atendi6 la iluminacién maritima del puerto, repa-
rando las senales existentes e instalando la nueva bali-
za de la Blanquilla y la luz de situacién del Muelle de
Turismo.




Vista general de las obras de construccion del escollerado de Vista general del Muelle de Altura Nv 6, en Veracruz, Ver,
prateccion al rompeolas del Noroeste, en el puerto de Veracruz.

Coludo de la cubierta del Muelle de “Antén Lizardo™ que se
estd consiruyendo en el puerto de Veracruz.

Alvarado, Ver.

Draga “Yucatdn”, operando en el puerto de Veracruz, Ver. Se construyé un muelle marginal de 900 metros de
longitud por 20 de ancho incluyendo el pavimento acce-
sorio, formado por tablestacas metélicas y coronamien-
to de concreto, para el servicio de cabotaje. En una y
otra margen del Rio Papaloapan, se hicieron en Alva-

Vista del Muelle Marginal de Veracruz. En primer plano, los Vista aérea general del puerto en la margen izquierda del
rellenos que efectuan actualmente las dragas. Rio Papaloapan.
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rado y en Paso Nacional, atracaderos para los chalanes
del servicio de paso del rio, habilitindose los propios
chalanes.

Recientemente se empezaron los trabajos de pavimen-
tacion y servicios correlativos del bulevar Juan Soto en
esta pohlac:on

Tramo del Rio Pantepec, comprendido entre el Muelle Fiscal

y el Atracadero del Chaldn, que ha sido protegido mediante la

hinca de pilotes, y muros y zampeados que se observan en
la fotografia. Tuxpan, Ver,

Eacellays
Sur.

Tramo del camino Cobos a Escollera Sur, construido como obra
auxiliar a la proteccion de dicha Escollera. Tuxpan, Ver,

Zona del Malecon ya pavimentada frente a la Capitania de
Puerto y a un costado del Atracadero del Ferry “Papaloapan”.
Alvarado, Ver.

Revista Técnica OBras MARiTiMAS, septiembre de 1956

Foto que muestra la primera sececion del nuevo Malecon, to-
mada del Muelle de Cabotaje rumbo aguas abajo. Notense ins-
talados los arbotantes y bodegas. Alvarado, Ver.

Tlacotalpan, Ver.

Se terminé el muelle Marginal de concreto armado,
para el servicio fluvial, de 162.50 metros de longitud por
10 metros de ancho.

Vista del paio de atraque del muelle de concreto que se cons:
truye en Tlacotalpan, Ver.; ndtese la guarda, las vitas y corna-
muzas instaladas.

Coatzacoalcos, Ver.

Con ]{mg,ltnd de 1,500 metros y 20 metros de ancho,
se construy6 sobre la margen izquierda del rio, el bule-
var “Manuel Avila Camacho”. Muy adelantados se en-
cuentran los trabajos de construccion de talleres, alma-
cenes y edificios administrativos para el servicio del
Astillero del Puerto, y se ha empezado la construccién
de un muelle y la apertura de su darsena de acceso,
para el dique flotante del mismo Astillero.



FOTOGRAFIAS DE LA CONSTRUCCION DEL ASTILLERO
EN COATZACOALCOS, VER.

Vista interior del Almacén General, mostrando las armaduras Taller mecdnico.

de 2 aguas casi totalmente colocadas.

Almacen General.
Vista interior del taller de carpinteria, mostrando las armaduras
del techo.

Vista entre las calles de Revolucion, Diaz Mirdon y Madero,

Vista general del patio de trabajo, viéndese cimbra y pilotes faltando construir muro y banqueta en la margen del rio. Al
listos para colado; al fondo tablestacas de conereto hechas fondo véase la bocana formada por las Escolleras, Bulevar de
anteriormente. Minatitlan, Ver. Coatzacoaleos, Ver.
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FOTOGRAFIAS DE LA CONSTRUCCION DEL ASTILLERO
EN COATZACOALCOS, VER.

Tanque elevado (obsérvese en la parte inferior su cimentacion).

Taller de electricidad.

Minatitlan, Ver.

Taller de fundicion. Se han fabricado todos los pilotes y tablestacas de
concreto armado necesarios para el Muelle Marginal de

Vista de la entrada al puerto. mostrando la bocana entre esco- Vista aérea general del puerto en la ribera del Rio Coatzacoalcos.
Heras en la desembocadura del rio Coatzacoalcos. Minatitldn, Ver.
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este Puerto, que medira 73 metros de longitud por 16.50
metros de ancho.

Frontera, Tab.

Se construyeron en la desembocadura del rio Gri-
jalva los arranques formados por tablestacado metalico,
de las Escolleras. En la Escollera Este se hicieron 220
metros lineales de cajones de 8.80 metros de ancho por
4 metros de longitud. Como durante el sexenio anterior
se construyeron los primeros 197 metros de este arran-
que, la longitud actual es de 417 metros. En la Escollera
Oeste se hicieron pL‘lIl(‘S en una lmw;tud de 168 metros,
siendo dichos peines de ancho \.ll‘l.l}}](' entre 5.50 y 8.50
metros, segim la profundidad alcanzada, y de 4 metros
de lmwttud \prc)\mmdanu nte en la seccién 48 de este
arranque W, se construy6 hacia el lado del mar, un empi-
lotado de proteccion, de 100 metros de longitud. Las

tablestacas de los pe ines se hincaron a profundidades
abajo de la marea minima, variables de 8 a 10 metros, y

las de los cajones se hincaron a pluflmdld wdes entre
13.00 M. y 18.00 M., abajo del mismo nivel.

Construceion campamento del dragado.

Arranque escollera del "E”

Se ha empezado altimamente a construir una protec-
cion de empilotado de guano yucateco con enrocamien-
to, que artiendo del arranque de la Escollera Oeste y
siguiendo la linea de costa situada al Oriente de la

citada Escollera, tendrd una longitud total de 235 me-
tros, susceptible de ampliarse segun se vaya necesitando.
En la margen derecha de la desembocadura del Rio
Grijalva, esta proximo a terminarse el nuevo faro que
substituye al que fué destruido por la erosion.

Arranque escollera del “W", En primer término la construccion
de la proteccicn de la costa Oeste.

Arranque escollera “W”

Villahermosa, Tab.

Esta en construccion el nuevo Muelle Fiscal margi-
nal de concreto armado, que tendra 153 metros de lon-
gitud por 16 de ancho, y estara formado por dos tra-
mos, el alto de 53 metros de longitud con cota de mds
13.00 metros en la cubierta para el nivel de aguas méaxi-
mas del rio, y el tramo bajo de 100 metros de longitud,
con cota de mas 9.50, metros para el nivel de estiaje.
La obra lleva & la fecha un 30.5% de avance.
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Vista aguas arriba del empilotado de camisas metdlicas para el muelle alto. Villahermosa, Tab.

Vista aguas abajo del empilotado con camisas metdlicas para el muelle alto. Villahermosa, Tab.
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Ciudad del Carmen, Camp. relleno las hara el Gobierno del Estado de Campeche
' por su cuenta.

Del nuevo Muelle Fiscal de concreto armado, se ha En el Muelle de Lerma, cercano a la poblacion de
construido un tramo de 120 metros de longitud por 12 Campeche, se esta construyendo un nuevo tramo de
metros de ancho y estd en proceso actualmente una
nueva seccién de 20 metros de longitud. El proyecto
completo considera una longitud total de 180 metros
para este muelle.

Vista general del Muro de Barlovento (Guadalupe). Obsérvese

que ya se estd construyendo la curva y al frente hay un tramo

ya hecho de banqueta, guarnicion y camellon, que da una idea
general de cémo se hard la obra.

Vista de una parte del tramo de 120 metros del Muelle Fiscal
de Ciudad del Carmen, Camp., mostrando al fondo la plata-
forma de acceso.

Aspecto del sitio donde se estd construyendo un atracadero

en el muelle de Lerma. No puede observarse trabajo alguno en

virtud de que lo tnico que se estd haciendo a la fecha es
acondicionar la cimentacion,

Vista de tramo de 120 metros de longitud del Muelle Fiscal de
Ciudad del Carmen, Camp.

Campeche, Camp.

La Secretaria empez() las obras de union de los bule-
vares “Justo Sierra” y “Miguel Aleman” para ganar al
mar una superficie aproximada de 23 hectareas, con el
propésito de construir posteriormente a partir del limite
de dichos terrenos ganados, el futuro muelle de apro-
visionamientos de la poblacion. El 15% de avance que
actualmente tienen estos trabajos, ha C{'Jl'l'cspO‘lididU to- Vista general delsMuro de Sotavento. Puede observarse por el
talmente en gastos a Marina, pero las obras futuras de interior el recubrimiento de mamposteria.
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atracadero de 50 metros de longitud, para el que se han
colado ya todos los bloques de concreto 511111)!(- nece-
sarios, se han hecho algunos rellenos y se esta afinando
la cimentacién para empezar a colocar los bloques. A
continuacion de este nuevo tramo, se esti ar reglandn
otro de 55 metros de largo que se desplomé y que se re-
generari empleando la mayor parte de los bloques de
conereto antiguos.

Progreso, Yuc.

Con un avance actual de 30.5%, se esta construyendo
al Poniente del nuevo Muelle Fiscal, el Muelle para Pes-
cadores, en la prolongacion de la Ldl]e 34. Estara for-
mado por un enrocamiento de acceso de 110 metros de
longitud por 7.50 metros de ancho, un tramo a conti-
nuacion Jv 50 metros de largo con los mismos 7.50 me-
tros de ancho, formado por pilas cortas y superestruc-
tura de concreto, y a partir de este tramo citado, sigue
el atracadero propiamente dicho, de pilotes y unlnutl
de conereto armado, de 145 metros de longitud por
13.50 dé ancho, con calado de 12 pies en el extremo.

han iniciado los preparativos para construir la
Planta de Refrigeracion de productos de pesca, que se
instalard al pie del Muelle de Pescadores; se ha empe-
zado la demolicién de los Muelles “Benito Juérez™ y
“Cantén”, que por su estado ruinoso deben ser supri-
midos, y se estin limpiando los costados y la cabeza
del nuevo Muelle Fscal v la zona adyacente con 500
metros de radio, para suprimir los obsticulos que difi-
cultan el atraque de los barcos. Por cuenta directa de
la Secretaria de Hacienda,pero bajo la vigilancia de la
de Marina, se estin reconstruyendo las defensas del
atracadero del referido Muelle Fiscal nuevo.

En la jurisdiccion de Progreso, se construyeron nue-
vos faros y casas para guardafaros, en Isla Pérez, Isla
Cayo Arcas e Isla de Tl!lntfuln W, habiendo tenido
una atencién constante las otras wndl(s‘ de la misma
jurisdiccion. En las mismas Islas de Cayo Arcas, Pérez,
Cayo Arenas y Triangulo W, asi como en las de Santia-
guil](). Ver., Lobos, \e ., y en Contoy y Progreso, se
instalaron -estaciones met vmolomcds

" s - L ;i
TS e i - SRR

Muelle de Pesca en Progreso, Yue. Pilar sin su molde prepara-
do para colado de su capitel.
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Puerto Juarez, Q. R.

Para acondicionar este nuevo puerto como punto de
atraque de los Ferry Boats turisticos que prn(-vd;m de
los Estados Unidos de Norte América y de otros pdlsu
del Mar Caribe, se hicieron estudios generales consis-
tentes en sondeos geologicos dentro de la Laguna de
Nizuc y en el Canal de entrada a la misma, v levanta-
mientos topohidrograficos de la zona hasta Isla Muje-
res, asi como observaciones de los acarreos de arena, y
estudios economicos y deductivos que parecen por ahora
desechar la idea de construir un puerto definitivo, en
vista de las enormes inversiones que requiere, Para no
abandonar el proyecto, se estd pensando en una solu-
cién provisional que resuelva aunque sea de momento,
el problema.

Se ha venido atendiendo constantemente a la ilumi-
naciéon maritima de la Costa de Quintana Roo, habién-
dose construido la nueva torre para el fanal de Cavo

Chinchorro. Vista desde

Quintana Roo. Torre de Cayo Norte.
el Suroeste
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Norte, Chichorro, reconstruido el faro de Chetumal, y
estan en reparacion actualmente las senales danadas por
el ciclon de septiembre del afio pasado.

El mismo ciclon causd destrozos en los muelles de
Chetumal y Cozumel, que estin ya en reparacion.

Salina Cruz, Oax.

En este puerto esta por terminarse la construccion
de talleres, almacenes y edificios administrativos, para
el servicio del Dique Seco, cuyas obras incluye tam-
bién la instalacién de vias férreas, la construccion de un ”
tramo de carretera, el arreglo del canal y otros tmha]m 3 Tl

g~ SEEWE

en la zona del mismo qulw y se estd u:mtnl\nuln el
Muelle \Lllﬂ'llhll en la 1).11%(’1“ para el servicio de re- Obras del Digue Seco de Salina Cruz, Oax. Talleres de carpin-
paraciones a flote como auxiliar al Dique. teria y forja ya terminados

P

Panordmica aérea del Puerto de Salina Cruz, Oax., mostrando el Dique Seco, las obras auxiliares que se le construyen como Ta-
lleres, Almacenes, carretera, vias férreas, ete.; al fondo la ddrsena y el antepuerto.
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Puerto Angel, Oax.

Con la construccion de un camino que tendra 4,400
metros de desarrollo, del que se han hecho 1,975 metros,
y que servird para el aprovisionamiento de agregados
de concreto v de material pétreo, se han 0111pomdn las
obras plt’.‘llﬂ]lﬂdl(“\ del muelle de este lugar,

En Puerto Escondido, Oax., de la jurisdiccion de
Puerto Angel, se construyé el nuevo faro con casa para
el guardafaro.

Pilas de conecreto, del Muelle de reparaciones a flote. que se
construgje en la Ddrsena del Puerto de Salina Cruz, QOax.

Casa y torre del faro de Puerto Escondido, Oax., terminada en
1956. Vista general.

Obras del Dique Seco de Salina Cruz, Oax. Taller Naval en
construccion.

Arreglo del camino para construecion agregados. Construye Cia,
General de Construcciones, 8. A. Vista parcial en el kilome-
tro 0 mds 800. Puerto Angel, Oax.

Acapulco, Gro.

En una longitud de 200 metros, se drago el tramo final
del Muelle Fiscal destinado a embarcaciones de altura,
para permitir el facil acceso de barcos hasta de 28 pies
de calado. Esta en construceion el Muelle de Turis-
mo de Puerto Marqués, en cuya obra se han terminado
Obras del Digue Seco de Salina Cruz, Oax. Taller de Maqui- de colar todos los pilotes necesarios, se han hecho tra-

naria ya terminado. bajos auxiliares consistentes en la formacion y pavimeri-
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tacion del patio de servicio, y se ha construido el arran-
que del muelle. Se construyo la baliza de Piedra
Ahogada en Puerto Marqués, y actualmente se estin
reconstruyendo varios edificios de la Base Naval de
Icacos, que fueron danados por los temblores de enero
del presente afio. En la misma Base Naval de Icacos,
se termind la construccion de 20 ecasas de habitacion
para Oficiales de la Armada de México,

—

MUELLE DE TURISMO DE PUERTO MARQUES, GRO.
PATIO PARA COLADO DE PILOTES.
Vista del patio de pilotes ya colados y moldes para otros pilo-
tes. En la parte central caseta de la Aduana Maritima y al
fondo una parte de a bahia.

MUELLE DE TURISMO.
Vist de Norte a Sur del tramo entre la Caseta Aduanal y el
arranque del muelle, donde se arrojaron materiales productos
de la excavacién, para ganar terreno al mar.

Zihuatanejo, Gro.

Esta construyéndose en este lugar un muelle para ca-
botaje, que estara formado por un enrocamiento de
acceso de 85 metros de longitud por 10 metros de ancho
en la corona, seguido de un viaducto con pilotes y su-
perestructura de concreto armado de 110 metros de lar-
go por 10 de ancho, y a continuacion el atracadero pro-
piamente dicho de 62 metros de longitud por 22 metros

36

de ancho, constituido también por pilotes y cubierta de
concreto armado. Hasta la fecha se lleva construido el
enrocamiento de acceso y se han fabricado 163 pilotes
de concreto armado, de los 300 necesarios,

Enrocamiento de acceso para el muelle que se construye en
Zihuatanejo. Al fondo se observan los pilotes de conereto.

Costa Michoacana

Se hicieron estudios, incluyendo levantamientos to-
pohidrogréficos terrestres y aerofotogrificos en la zona
del Pichi, cercana a la desembocadura del Rio Balsas,
para proyectar las obras de acondicionamiento de un
futuro puerto.

Manzanillo, Col.

Se construy6 un segundo tramo de malecon de 160
metros de longitud por 20 metros de ancho, entre la
esquina Suroeste de la Bahia y el Muelle de Petroleos
Mexicanos. Este malecon, destinado a los barcos de la
Armada de México exclusivamente, fué construido co-
lando dentro del mar el muro de concreto simple que
sirve de pared de atraque. Esta obra tiene la particula

Talud del lado del mar correspondiente a las obras de pro-
longacion del rompeolas de Manzanillo. Equipo de colocacion
de piedra,
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importancia de haber sido la primera empezada y ter-
minada totalmente por el actual Gobierno. Se terming la
prolongacion en 31 metros, del Muelle Fiscal para de-
jarlo en su longitud actual de 232 metros por 60 metros
de ancho. En el mismo Muelle Fiscal se conectaron las
vias de la banda Poniente, y se construyd la subestruc-
tura que las sustenta, formada por un muro sélido de
concreto simple colado dentro y fuera del agua,

Estan practicamente terminadas las obras de prolon-
gacion en 200 metros del antiguo rompeolas, el que
tiene ahora una longitud total de 636 metros. Se hicie-
ron estudios y se elaboraron los proyectos para la cons-
truccion de un puerto interior en la Laguna de Cuyu-
tlin, en la parte Sur de Manzanillo.

Vista del antiguo rompeolas y de las obras de prolongacién, en
Manzanillo, Col.

Malecon para el servicio de los barcos de la Armada de México,

construido en Manzanillo, Col. Se empezo el 13 de febrero de

1953 y se termino el 31 de diicembre del mismo ano, siendo
la primera obra importante hecha por el actual Gobierno.

Puerto Vallarta, Jal.

Se realizaron estudios generales de planeacion y di-
Seno para proyectar las obras maritimas necesarias en
ese puerto. Se estudio el balizamiento maritimo de la
zoma cercana a Puerto Vallarta, para construir las bali-
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zas de La Corbetena, Punta Mita y Las Marietas. Se pa-
vimento el malecon de Puerto Vallarta con una longi-
tud de 475 metros.

Costa de Nayarit

Para localizar el lugar més apropiado para establecer
un puerto, se hicieron estudios y levantamientos aero-
fotogramétricos, en una faja de 60 kilometros de longi-
tud por 10 kilometros de ancho, comprendida entre la
desembocadura del Rio Santiago y Chacala.

Mazatldn, Sin.

Se construyo6 con una longitud de 200 metros, el rom-
peolas del Este de Chivos, y aprovechando los materia-
les pétreos sobrantes, se reforzé el dique construido
anteriormente entre Chivos y Montesillas. Se estd re-
construyendo el rompeolas del Creston que tendra 450
metros de longitud, y que junto con el de Chivos forma
el sistema de abrigo de la entrada del puerto. La re-
construccion del niicleo del Creston ha llegado al morro,
y se ha empezado el refuerzo de los taludes. Simulti-
neamente, y con el material sobrante que se explota en
el Cerro del Creston, se estin reforzando los rompeolas
Creston-Azada y Azada-Vigia.

Se L‘Unstnl_\‘f) un tramo de 400 metros de longitud por
20 metros de ancho, de calzada con pavimentos de con-
creto armado y provisto de iluminacion eléctrica, en la
prolongacién del Paseo Klausen, habiéndose hecho dos
glorietas unidas a la misma calzada que penetran al
mar y que sirven de miradores turisticos. Se hicieron
trabajos de reconstruccion y adaptacién en la Escuela
de Clases y Marineria; se balizé provisionalmente el Ca-
nal de entrada al Puerto para sefialarlo durante el dia,
y se ha venido manteniendo tanto este canal como el
Muelle Fiscal, con las profundidades necesarias para
barcos de gran calado.

Terraza N' 2 sobre el Paseo Klaussen por ¢l lado norte. Estu
se encuentra totalmente terminada.




Se proyectd el sistema de iluminacion maritima del
puerto, del cual se ha construido una baliza provisional
en el Morro del rompeolas de Chivos y una torre en el
extremo de la escollera Sur.

Recientemente se inicio la construccion de un segun-
do almacén sobre el Muelle Fiscal, y se ha celebrado
contrato para construir un muelle de c-nhntaje a conti-
nuacion y al norte del Muelle Fiscal.

Vista aérea del Rompeolas de la Isla de Chivos ya terminado.

/

Topolobampo, Sin.

Para unir la zona pm'tltaria con la carretera a los Mo-
chis, se construy6 un camino de 1,900 metros de longi-
tud, vy se esta amplmndo el Tajo del Ferrocarril, tanto
para el paso de ese camino, como para aprovechar los
materiales para ganar terrenos al mar y acondicionar asi

Terraza

Vista total del Muelle Fiscal, construido de madera. En el aio

; de 1954 se hiz ti snaracion.
Bodega N? 2. Acomode de la cachucha en un pilote para pro- le 1954 se hizo la dltima reparaciin

ceder a hincarlo.

Vista panordmica del camino de acceso a los muelles pasando
Talud lado puerto del Rompeolas Creston en toda su longitud. sobre la marisma 'y construido de enrocamiento por la Secre-
(En construccion). Al frente el Rompeolas de Chivos taria de Marina en el puerto de Topolobampo.
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los patios del muelle futuro, y tener espacios para cons-
truir almacenes y otros edicios ya contratados. Se hicie-
ron estudios téenicos y econémicos de planeacion y di-
seno, para proyectar las futuras v modernas instalacio-
nesdel puerto, y se realizaron también levantamientos
topohidlrogr-.iﬁcos de toda la bahia.

Se reconstruy6 el antiguo muelle de madera y se ba-
lizo provisionalmente el canal de entrada al puerto.

Otra vista del camino de acceso a los muelles, aprecidndose el
cruce con un brazn d(? estero.

CGuaymas, Son.

Se inici6 y se contintia la construccion del gran Mue-
lle Patio que tendra segim proyecto una superficie de
67.7 hectareas, con un desarrollo de atraque de 2,612
metros, de los cuales corresponden 1,192 metros a la
pared Este, 715 metros a la pared Sur y 705 metros a la
Oeste. Este muelle es del tipo de cajon de tablestacas
senelle, con pilotes de concreto armado en el interior de
las celdas, y superestructura también de concreto ar-
mado en la corona de los gaviones. Hasta la fecha se han

welle patio Ardilla. Viéase bocana: Draga Mazatlin en Canal

vegacion, pared Este en toda su longitud, pared Sur dispo-

le para hinca. Al fondo Varadero Nacional. En primer plano
barrio “Punta Arena’. '
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construido 177 celdas de 8 metros de longitud, de las
326 necesarias, distribuidas 149 en el muro de atraque
Este, 9 en la pared Sur y 19 en la Oeste, que represen-
tan una longitud total de 1,416 metros; se ha rellenado
un 45% aproximadamente de toda la extension del mue-
lle; se han hecho recubrimientos de conereto en 27 cel-
das del muro Este, y se han dragado fajas de 150 metros
de ancho por 350 metros de longitud, en las bandas Este
y Sur a partir de la esquina Sureste del muelle, habién-
dose dragado ya también una faja de 510 metros de lon-
gitud por 70 metros de ancho, (iel canal de navegacion
de entrada al puerto y al muelle.

Con desarrollo aproximado de 9 kilémetros de longi-
tud, se construy6 el bulevard “Rodolfo Sinchez Taboa-
da”, con lineas de energia eléctrica y de conduccién de
agua, que partiendo decl. Panteén, pasa por el Varadero
y llega a la poblacién de Guaymas. Esta calzada es de
concreto asfaltico de 8 centimetros de espesor y mide

Tramo camino Guaymas-Varadero Nacional. Véase parte de la
Bahia de Guaymas y en seguida el terreno “Las Playitas” que
se estd lotificando como zona urbana.

Obras en Varadero Nacional. Véase la ampliacion al frente; la

explanada construida con material explotado, el desplante del

edificio para marineria. “En primer plano el Varadero grande y
el Varadero chico.
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12 metros de ancho en el tramo (iuu_\'mals-\'alr;ldero. v
8 metros en el tramo Varadero-Panteon.

Se construyo6 el muelle de Armamentos en el Vara-
dero Nacional y se hicieron tres atracaderos para cha-
lanes frente a la (‘\l)lclncld a de la Cantera, estando actual-
mente en reconstruccion el Varadero para barcos de
250 toneladas.

Ensenada, B. C.

Se termin6 la construccion del rompeolas de 1,000
metros de luutfltud con 500 metros de coronamiento
hasta la fecha, y se esta haciendo el refuerzo del arran-
que del mismo lompcol‘ls por el lado del mar. Se cons-
truy6 el nuevo muelle de cabotaje con 480 metros de
longltud con pared de atraque formada por un muro
solido de concreto slml)l(- colado dentro del mar; se es-
tan haciendo los pavimentos y terminando los rellenos
del mismo muelle de cabotaje, y se ha empezado a cons-
truir el muelle de altura, del cual se ha colado un 84%
de la pared de atraque norte, y estin en formacion los
caminos de ayuda de los muros Este y Sur. Este muelle
de altura esta localizado entre las secciones 380 y 850
del rompeolas, al cual se une por el lado del puerto. Ten-
drd una longitud de atraque de 650 metros, de la que
(m]('ap{)ndcn 150 metros al muro Norte, 350 metros al
Este y 150 metros a la pared Sur, confinando en total
una superfml{' de 71,750 M2., que servira para estable-
cer los patios de servicio, y los futuros almacenes e ins-
talaciones necesarias.

mostrando el

Vista general del Puerto de Ensenada, B. C.,
rompeolas, el muelle de altura en construccion y al fondo
el muelle de cabotaje ya terminado.

s
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Puerto Ulloa, B. C.

Para acondicionar como Puerto mercante a este Iugmx
se hicieron estudios tanto maritimos en la region norte
de la bahia de Almejas, como econémicos en la zona de
influencia.

México, D. F.

Se instalé una red de radio comunicacion, con central
en el edificio que en lzazugal No. 23 ocupa la Direccion
General de Obras Maritimas, en esta Ciudad Capital,
que comprendv los puertos de Tampico, Tuxpan, Vera-
cruz, Alvarado, Coatzacoalcos, Frontera, Villahermosa,
Cdinpecho Ciudad del Carmen, Progreso, Salina Cruz,
Puerto Angel, Acapulco, Manzanillo, Mazatlin, Guay-
mas y Ensenada. Se hicieron obras de reconstruccion
en la Estacién de Psicultura del Zarco, y se terminé la
construccion del Taller de Faros en México, D. F. para
construir y reparar linternas y equipo para senales ma-
ritimas.

Hsta alqui se han descrito sucintamente las obras més
importantes terminadas o que se hallan en proceso de
ejecucion, pero a ellas deben anadirse numerosos tra-
bajos de conservacién y construccion de instalaciones
portuarias y del sistema de iluminaciéon maritima que
existe a lo largo de todo el litoral mexicano, trabajos
que se mmpcndmn en 624 presupuestos formulados de
1953 a la fecha.

Por lo que hace a la conservacion de las profundida-
des necesarias en los puertos, canales de entrada a ellos,
y vias fluviales de comunicacion, la Secretaria de Ma-
rina mantiene en constante actividad a trece (ll'agas. las
cuales han operado principalmente en los pum"tns de
Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Frontera,
Puerto Ceiba, Villahermosa, Salina Cruz, Mazatlin y
Guaymas, asi como en Patzcuaro.

En los cuatro afios transcurridos se han asignado en
total $ 418.780,454.19 como sigue:

BNELO9S: e el
G R e e
B0 il sl Ll U
Envl o585t e

$  30.477,120.00
" 144.527,498.60
" 112,687,812.00
131.088,023.59

" 418.780,454.19

De esta cantidad, se han erogado en los mismos cua-
tro anos hasta la fecha: $372.761,763.18.

México, D. F., a 17 de agosto de 1956.

"LA PARROQUIA" ™**\eurver
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EMPACADORA DE ESCUINAPA, S. A.

Coronel Mariano Rivas No. 46
ESCUINAPA, SIN.

(O % 2]

Felicita al C. Presidente de la Republica
ke DON ADOLFO RUIZ CORTINES
2

con motivo de su IV Informe Presidencial,

rendido ante la H. Representacién Nacional.

La Direccién, Personal y Colaboradores de la Revista Técnica

“Obras Maritimas”
Felicita a la

Segunda Edicién de “ULTIMAS NOTICIAS” de Excelsior, en oca-

sion de celebrar el XVII Aniversario de su Fundacién.

México, D. F., 1° de Septiembre de 1956.
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Playas y Dunas

en las Costas de Veracruz

(Conclusion)

Como se deduce de lo expuesto, estas playas no apor-
tan arenas sobre las zonas que quedan a sotavento. Mas
bien hemos creido observar, aunque sin comprobacion
muy sistematica, que el terreno esta algo mas depri-
mido tras de ellas y gue los terrenos bajos y lagunetas
—también 'llargddos como todos los accidentes de este
paisaje— estan a sotavento de estos tramos de playa
(Fig. 12, fajas 2, 4 y 7). Asi se observa una sucesion
de depresiones y lagunas detras de la playa de Ver-
gara (Fig. 10) de orientacion parecida a la de Mocam-
bo, aunque menos protegida por alturas proximas. Tam-
bién puede observarse que las zonas bajas, pantanosas
hasta hace poco, donde ahora estan la avenida Diaz
\/hron el Vivero y el Fraccionamiento Moderno (Fig.

2, faja 4) estan a sotavento de un tramo de costa
Orientado de norte a sur en lo que ahora son los muelles
principales del puerto.

Mas al norte de Veracruz, la playa, poco accidenta-
da, conserva una orientacion N. NO. que sin grandes
variaciones se mantiene hasta unas 30 millas al norte
de Tuxpan. Como esta orientacion es la de los vien-
tos de max:ma velocidad, las formaciones de médanos
tienen menos importancia que en las fajas de costa
contiguas a Veracruz y en las que siguen hacia el sur
de este Puerto, Observando en vuelo desde avion di-
chas formaciones, se ven grandes trechos en que la
vegetacion llega hasta muy cerca del mar. En ocasio-
nes se aprecia un solo cordon de arena de escasa altura
inmediato a la playa, que como no recibe el azote di-
recto del viento cargado con arena resulta semicubierto
de vegetacion. En los tramos en que la orientacion de
la playa tiende més a la linea este-oeste vuelve a obser-
varse una faja de médanos de alguna mayor profun-
didad. Tal sucede en la costa comprendida entre la
barra de Nautla y la de Tecolutla: la carretera corre a
corta distancia de la playa y se ve mas de un cordén
de médanos, por lo general vegetados, pero tienen es-
casa importancia y las arenas no llegan a invadirla.

En esta misma costa norte de Veracruz, cuando la
orientacion de la playa tiende mas hacia e] oeste, como
sucede al norte de Punta Delgada, se reproducen los
fenémenos descntos al hablar de las inmediaciones del
puerto. El saliente en el mar, término de un cordén
montafioso, determina playas que se enfrentan relativa-
mente a los nortes. Las corrientes de aire arrastran y
elevan las arenas que forman algunos médanos y vuel-

42

Por el Ing. MaNueL Diaz MARTA

ven a caer al mar una vez traspuesta la elevacion del
terreno contigua al cabo. Al sur de estos accidentes no
se ve la misma aridez, el terreno quedd protegido de
los fuertes vientos y con la vegetacion produce un pai-
saje agad.ﬂ)le en el que también interviene la acciden-
tacion mas movida alli que en otros lugares de la costa.
Es un caso muy parecidlu al que se origina en la punta
inmediatamente al norte de Mocambo, del que ya he-
mos tratado.

TOPOGRAFIA DE LOS MEDANOS.—Las fotografias
aereas y el plano con curvas de nivel reproducido en
la ﬁgura 13 dan idea de la topografia de los médanos,
Sus alturas son muy variables; se encuentran de mas
de 30 metros en el Médano del Perro y junto a la Cal-
zada de la Boticaria, a unos 300 metros del antiguo
ferrocarril del Ttsmo. En el saliente entre Costa Verde
y el Hotel Mocambo las mayores altitudes son de 20
a 25 metros. Las depresiones entre los médanos llegan
a niveles tan bajos como 2 y 3 metros atin a cierta gis-
tancia de la costa. Las pendientes de sus laderas son
muy variables. Es frecuente encontrar inclinaciones en
sus taludes entre 29 y 32 grados, tan fuertes como el
talud natural de las arenas. Por lo general, el talud
opuesto al viento es mas escarpado que el que le hace
frente. Ocurre a veces, sobre todo en Ls dunas artificia-

las muy proximas al mar, que el viento incide oblicua-
mente y socava la parte baja de la duna, quedando
temporalmente con mayor inclinaciéon que la que co-
rresponde al talud natural de la arena y en condiciones
de llranca inestabilidad hasta que los derrumbes mode-
lan una pendiente mas estable.

Fig. 13.—Plano altimétrico de los médanos en Costa Verde an-
tes de las obras de urbanizaciin.
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CAMBIO DE LAS CONDICIONES NATURALES.
—El trabajo del hombre en las construcciones maritimas
obras de urbanizacion y pavimentacion, edificios, plan-
taciones de arboles y cultivos diversos ha modificado en
gran medida el efecto de los “nortes’ sobre la ciudad
de Veracruz, por lo general atenuando las perturbacio-
nes que originan. Es un resultado indirecto de estas
obras, a veces tan beneficioso para evitar la invasion de
arenas como el que se consigue con las obras empren-
didas exclusivamente con tal fin.

Entre éstas, las dunas artificiales y las plantaciones
han sido los principales remedios empleados en Vera-
cruz para evitar el transporte de arenas por el viento.
Después veremos que también cabe otro remedio muy
eficaz donde las condiciones sean las que prevalecen en
el litoral veracruzano.

DUNAS ARTIFICIALES.—Para formar las dunas arti-
ficiales se colocan vallas que aminoran la velocidad del
viento junto a la suptﬁ'ﬁc:i& de la arena. Es muy comiin
el empleo de estacas rollizas de madera, de costaneras y
tablas de desecho de aserradero y de haces de ramaje
sujetos por estacas. El viento, al encontrar estos obsticu-
los, disminuye su velocidad, experimenta cambios de
direccion y forma remolinos, y la arena transportada por
¢l cae y se deposita al pie de estas barreras.

El camellon que se forma donde esta enclavada la ba-
rrera crece en altura al tiempo que su cresta se desplaza
como si estuviera empujada por el viento, a causa de que
las arenas se precipitan en mayor cantidad después de
pasar la estacada que antes de llegar a ella. La labor
principal de formacion y conservacion de la duna con-
siste en clavar nuevamente las estacas o colocar los
enfajinados o estacadas en la posicién mas alta.

Las dunas artificiales que han defendido la ciudad de
Veracruz de la invasion de las arenas ocupan una longi-
tud de algo mas de un kilémetro entre f:d Playa Norte
y la Calzada de Circunvalacion, protegiendo a ésta del
deposito de arenas. La calzada en este tramo estd a una
distancia que varia entre 200 y 400 metros y €es en esa
faja de terreno donde se hace trabajar a la sucesion de
dunas artificiales.

La primera duna se establece muy préxima al mar
para acumular las arenas procedentes de la playa. Cuan-
do en su continua traslacion en la direccion del viento.
llega a estar muy retirada del agua, queda una playa
demasiado ancha, y la arena, encarrerada por el viento,
llega a salvar el obsticulo de la palizada. La duna, ya
tan lejos del mar, es de poco efecto para retener las
arenas en movimiento; entonces se forma una nueva
duna clavando otra estacada proxima al mar, v al mis-
mo tiempo se fija con vegetacion o ramaje la duna que
quedd mas retirada (Fig. 14). La nueva duna se des-
plaza y crece con mas rapidez que la antigua y llega
a adosarse a ella (Fig. 14 b) y es necesario de nuevo
formar otra duna préxima al agua y extender la fijacion
a las arenas adosadas.

En la temporada de “nortes” 1952-1953, hemos obser-
vado el trabajo de las dunas bajo los efectos de un
fuerte temporal y en dias sucesivos. El viento huraca-
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Fig., 14.—Esquema de las dunas artificiales de Veracruz.

nado de] norte arrastraba la arena de la faja de playa
de unos 15 6 20 metros de anchura y la elevaba por el
talud de la primera duna a pesar de su fuerte inclina-
cion (Fig. 15, a y b), y podia verse como el viento
arrancaba también arenas de ese mismo talud que se
unian en el ascenso por la pendiente a las proceéentes
de la playa. Las rafagas de aire ascendentes, a su en-
cuentro con las estacas y con otras rafagas més altas
y horizontales, sufrian desviaciones produciendo fuer-
tes remolinos de aire y arena que determinaban el de-
posito de una parte de ésta junto a las estacas y el
acarreo hacia tierra de la que ],mhiu logrado escapar de
esa zona.

Una fotografia tomada el 8 de octubre de 1952 —al
dia siguiente de la anterior observacién y a la misma
hora—, muestra que la faja de playa habia desaparecido
y el mar lamia el pie de los médanos (Fig. 15, d); el
talud se habia escarpado mas, sobrepasando en algunos
puntos su inclinacion critica, lo que impedia que el
viento siguiera remontando las arenas. Observando la
duna un dia después; el 9 de octubre, el viento va habia
amainado mucho y las pendientes de la duna del lado
de tierra habia quedado entre 29 y 33 grados v del lado
del mar entre 32° y 34°, De este lado habia derrumbes
y masas de arena colocadas por fuera del perfil de equi-
librio, en posiciones inestables, que poco a poco se
iban deslizando hacia el pie. La cresta de la loma de
arena se habia corrido hacia tierra y elevado, mientras
que la antigua cresta se habia vaciado de arenas de tal
manera que muy pocas eran las estacas que no habian
sido derribadas.

Transcurridos los dos dias del “norte” huracanado —7
v 8 de octubre— el talud que mira al mar habia bajado
unos 50 centimetros como promedio, v seguia siendo
erosionado con rifagas que incidian oblicuamente y que
actuaban ya sobre una pendiente sumamente seca y sin
cohesion, Las estacadas perpendiculares a las crestas,
que se colocan li)ara amenguar la erosion de los vientos
que inciden oblicuamente (Figs. 15 y 17), quedaron
casi arruinadas después del tercer dia de “nortes” (Fig,
15, c y d).

En el lugar donde la playa tenia mas anchura, el
erfil era el dia 10 de octubre tal como se representa en
a figura 14 b. Una estacada hincada en la playa en
fecha muy reciente-comenz6 a formar una duna que
alcanzo en esos dias alturas entre 1 v 1.50 metros.
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Figs. 15 a, b, ¢, y d.—Las dunas de Veracruz bajo la accion de un “norte”.

Concluido el temporal el 10 de octubre, desde esa
fecha al 3 de noviembre siguieron presentandose vien-
tos del N. NO. mas moderados que aplanaron la cresta
de la primera duna corriéndola mas hacia tierra. Las
pocas estacas que habian quedado en pie quedaron
en el borde de la cresta del lado del mar. En tan escaso
tiempo la playa se restablecié totalmente y llegd a
tener mas anchura que un mes antes, en virtud de que
el pie del médano se habia retirado unos 4 6 5.metros
y el oleaje moderado habia producido un acarreo de
arena desde el mar (Fig. 16).

istas observaciones durante el temporal comprueban
el desplazamiento bastante rapido de la primera duna.
La duna posterior también se desplaza algo, a pesar de
estar muy bien vegetada y fijada, y lo demuestra la
continua invasion de arena sobre la Calzada de Circun-
valacion que tiene lugar principalmente donde las du-
nas van quedando muy retirugus del mar.

La arena se mueve en parte suspendida en el aire y
en parte despegandose apenas del suelo y volviendo
a caer. Esta ultima parte en los casos que hemos ob-
servado era la mas importante. No se debe permitir,
por tanto, que las arenas teng;ln un recorrido largo y
sin obsticulos, porque en tal caso se aumenta la can-
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tidad de arena transportada, su velocidad y su altura
sobre el suelo, haciéndose cada vez mas dificil atajarla.
Precisamente la primera duna debe quedar cerca del
agua para que las aportaciones de arena que recibe de
la playa sean pequefias y para que al saturarse ésta
de agua con la marejada no sea va fuente de nuevas
convecciones de arena. Tampoco deben quedar las du-

Fig. 16.—Recomposicion ‘de la playa después del “norte”.
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Fig. 17.—Barreras transversales a la cresta en las dunas artificiales de Veracruz.

nas paralelas muy distantes entre si, a fin de que en
la hondonada intermedia no se levanten fuertes can-
tidades de arena.

Cuando menos, deben actuar dos dunas paralelas
para atenuar el transporte de arenas tierra adentro. La
segunda duna, aunque esté vegetada, todavia despren-
de alguna arena y, a menos que a continuacion exista
una masa arborea considerable, el viento transporta
alguna cantidad de arena tierra adentro.

En sintesis, las dunas artificiales retienen la arena,
pero no necesitan como las naturales una faja de ocho
kilometros de anchura, sino que con el artificio de las
barreras diestramente colocadas, la depositan en una
faja de no méas de 400 metros desde la playa de donde
proceden.

LOS MUROS DE DEFENSA Y EL ACARREO DE
ARENAS POR EL VIENTO.-Los di(ill{-.‘s o muros de
defensa construidos en Veracruz han resultado suma-
mente eficaces para impedir el arrastre y el vuelo de
las arenas, aunque no fuera ese su fin, sino el de lograr
una proteccion de la ciudad contra el mar, formando al
mismo tiempo un paseo maritimo que la embelleciera.

Efectivamente, estos muros costeros reducen aun
mis que la duna artificial la faja de playa en que se
inicia el arrastre de arenas. Cuando éstas tienden a mo-
verse y encuentran en la misma playa un escalon séli-
damente construido de 2 6 3 metros de altura, se
amontonan junto al muro, pero no llegan a volar por
la dificultad de salvar el obstaculo, por la humedad
que contienen y, sobre todo, porque la marejada que
sigue al viento invade la estrecha faja de playa y llega
a los amontonamientos de arena adosados al muro, mo-
jandolos y casi siempre abatiéndolos, pero en todo caso
impidiendo su vuelo.

No se hubiera obtenido este excelente resultado a no
ser por la pequena carrera de marea de estas costas,
yoe en Yeracruz ,cuando la oscilacion es maxima, no
pasa de 1.10 a 1.20 metros. En aquellos lugares donde
la marea tiene oscilaciones entre 3 y 5 metros, como
ocurre en el occidente europeo, las mareas bajas des-
cubren una playa extensisima en la que el viento
desprende las arenas y las eleva por encima de los
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muros, siendo necesario, donde los vientos son fuertes,
colocar enfaginados entre el muro de defensa y el mar
como ocurre en Zeebrugge.

En las costas de Veracruz, cuando el muro de pro-
teccion estd bien emplazado, las mareas bajas dejan
al descubierto-una playa no muy ancha —de 30 a 40
metros cuando méas— en la que el viento no remueve
demasiado la arena ni la levanta sobre el muro. Seria
un error emplazar un muro de defensa muy retirado
del mar en los tramos de costa que hacen frente a los
nortes con la esperanza de dejar una playa muy ancha,
como parece ser el gusto del ptblico, pues en tal caso
los cordones de arena subirian hasta el muro y al que-
dar borrado el escalébn no serviria para detener la in-
vasion de arenas. Estas playas amplias inmediatas a
centros urbanos, en el caso de Veracruz y en el de
localidades expuestas a vientos tan intensos solo pue-
den formarse donde la costa esta relativamente abri-
gada de los vientos de maxima velocidad.

Es un hecho comprobado que la parte de la pobla-
cion de Veracruz situada a sotavento del paseo mari-
timo esta mejor defendida de las arenas que la que
queda a sotavento de las dunas artificales. Asi, en el
Fraccionamiento Costa Verde y en una parte del “Re-
forma”, al sur de sectores de costa orientados muy
proximamente como la Playa Norte, no se observan
invasiones de arena que provengan de sus playas in-
mediatas y las que a veces transporta el viento proce-
den de focos locales, tales como superficies en que se
ha perdido la vegetacion protectora, y obras diversas.
Sin necesidad de la duna artificial, se ha conseguido
con el muro de defensa una proteccion de esta parte
de la ciudad incomparablemente mejor que en la zona
norte, y ademas se ha podido llevar la urbanizacion
hasta el borde mismo de la playa.

La accion del muro de defensa sobre ¢l vuelo de las
arenas se demuestra de mode notable en el fenémeno
siguiente: recorriendo la Calzada de Mocambo en dia
de “norte” se nota algin vuelo de arena en las proxi-
midades de Mocambo a sotavento de porciones de cos-
ta donde aim no se ha construido el muro de protec-
cion, mientras que no existe tal vuelo a sotavento del
muro construido, El punto en que recorriendo la Cal-
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zada se empieza a sentir el impacto de la arena esta,
con mucha aproximacion, en la linea de viento que
procede del extremo del muro construido.

En el curso de un afio, la arena inmediata al muro
maritimo alcanza diferentes alturas y al variar éstas,
varia el grado de seguridad del muro. Para que siem-
pre sea una obra estable y para que sirva al mismo
tiempo de defensa contra {a invasion de arena en los
tramos que protegen las zonas urbanas de los “nortes”,
su emplazamientg debe decidirse con mucho cuida-
do: no ha de quedar tan préximo al agua que ésta
socave su pie, ni tan retirado que el viento tenga lugar
de formar en la misma playa monticulos de arena de
altura comparable a la c{el muro.

Asi emplazado el muro de defensa, su accion para
detener e] vuelo de las arenas es sumamente eficaz.
Puede decirse que lo que la duna artificial realiza im-
perfectamente en una faja de terreno de 400 metros
de anchura a partir de la playa, el muro de defensa
lo logra en una de unos 30 6 40 metros de anchura, es
decir en la misma playa, y de un modo mas completo.

LLAS OBRAS DE URBANIZACION.—La pavimenta-
cion de calles y calzadas, los embanquehdos las plan-
taciones de arboles, el pasto y las edificaciones fijan el
terreno arenoso que es mestable cuando la vebctdcmn
natural es pobre, y disminuyen por tanto, el arrastre de
arena por el viento.

Las dificultades de la ereccion de una ciudad sobre
dunas tan inestables infunden a veces temor a los in-
versionistas sobre la viabilidad y porvenir de algunas
colonias y barriadas de Veracruz. Los resultados obte-
nidos desde siete u ocho afos a esta parte ponen de
manifiesto la falta de fundamento de tales temores. El
transporte de arenas por el viento orlgmd ciertamente
una inestabilidad de la superficie, pero los problemas
que se presentan son de facil solucién. Si, a pesar del
escaso conocimiento de estos fendémenos y de la poca
atencion que se les ha prestado, ha sido facil disminuir
las molestias del transporte de las arenas por el vien-
to, es logico pensar que con un mayor estudio y una
mayor dedicacién, sera facil anular practicamente los
desagradables efectos de estos acarreos de arena que
ano por ano van decreciendo sensiblemente.

La situacion de una ciudad sobre estos suelos areno-
sos ocasiona algunos trastornos pero tiene en compen-
sacion muchas ventajas. Estos terrenos de dunas no
pueden compararse en belleza a los de accidentacion
rocosa; tampoco son tan facilmente adaptables a la
urbanizacién como los terrenos llanos; pero en cambio
son moldeables por los- medios modernos de mover
tierras a relativamente poco costo, permiten el rapido
arraigo de las plantas y no presentan ninguna dificul-
tad para cimentar las construcciones. No se puede de-
cir que estos terrenos sean bellos o feos en si mismos,
pero si que la belleza de una ciudad enclavada sobre
esta clase de suelo depende, en mayor medida que en
otros lugares, del arte y del tesén que pongan sus ha-
bitantes para lograrla.

En relacion con las obras de urbanizacién y con el
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desarrollo de Veracruz, es interesante anotar algunas
observaciones sobre los efectos de los “nortes” en dis-
tintas zonas de la ciudad.

Los tramos de costa desde Re&ataﬁ a la Escuela Nau-
tica y desde el antigno “Rastro” a Costa Verde (Fig,
12, fajas 5 y 6) y zonas subsecuentes segiin la direc-
cufm de los vientos mas fuertes, tienen ya !r'l proteceion
del muro maritimo. Aunque esos tr amos de costa estin
abiertos a los “nortes”, los terrenos a sotavento han
quedado fijados y en condiciones de que cualquier
trabajo de urbanizacién se conserve y son, por tanto,
perfectamente habitables. Recordemos que en esas fa-
jas habia médanos de buena altura, tanto en “Reforma”
como en “Costa Verde”, y que al ser nivelados en la
primera fase de la urbanizaciéon no se han reproducido.
En Costa Verde, algunos médanos dridos y en franco
movimiento al no recibir lluvias de arena se han cu-
bierto de vegetacion.

Mis a occidente, en la zona que se inicia en las dunas
artificiales de la playa norte (Fig. 12, faja 3), se ha
observado en estos afios una mayor fijeza de los terre-
nos interiores; se debe, sin duda a que las dunas, mejor
atendidas, han coartado mucho el movimiento de {;s
arenas. Comparandn dos mosaicos fotogrificos aéreos,
uno de 1946 y otro de 1950, se nhscrva un cambio no-
table en tan corto periodo de tiempo: las lomas aridas
se han reducido mucho y la vegetacion es, en general,
mas tupida, lo que, aparte de otros factores, se debe
a la menor cantidad de arena recibida. E1 Médano del
Perro estd hoy mucho mas vegetado que en 1946 e
ignalmente les sucede a los situados al N. O. de él. No
obstante, el trabajo de estas dunas no es totalmente
satisfactorio porque siempre hay alguna aportacion de
arena en la calzada de Circunvalacion y en las zonas

mas proximas a la playa y porque se pierde una faja
de 400 metros de anchura a partir de la costa y de
1,500 a lo largo de ella, invadida por dunas de arena
que presentan un aspecto nada urbano, Esta zona.
después de la construccién del Viaducto y de los nue-
vos muelles del puerto, ha quedado en situaciéon muy
céntrica, y, no obstante, tal como se encuentra ahora,
no se puede tomar en cuenta en un plan de urbaniza-
cion.

Esa faja costera comprendida entre el puerto y el
drrO\'O Vcré‘d]'d €5 pcrfc(:tament(‘ L()]1\’Crti})le €n 1uni
zona residencial —pues la orientacion de la playa es
la misma que en Costa Verde o Regatas— Int‘thlltt la
construccion de un muro de defensa y un paseo mari-
timo que sustituirian con ventaja enorme a las dunas
actuales. Quizds por su proximidad al puerto sea la
mas apropiada para residencia de empleados y obreros
de la zona maritima y para las bodegas e instalaciones
industriales de aquel sector.

No hay que hacerse ilusiones respecto a la playa
que se formaria en dicho tramo de costa (Fig. 12, faja
6). Igual que en los tramos de situacion amiloga sélo
quedaria una faja estrecha entre el muro de defensa y
el mar, impropia para establecer balnearios atractivos.
Las zonas adectadas para tal fin desde el punto de
vista de su orientacion son: la comprendida entre Ver-

Revista Técnica OBras MARITIMAS, septiemhre de 1956

R T R =——



gara y Punta Gorda (Faja 2); la playa entre Xicoten-
catl y Villa del Mar, aunque algunas perturbaciones
debidas a los bajos proximos y el enclavamiento del
muro demasiado hacia el mar han determinado que
(iuede relativamente estrecha (Faja 5); la compren-
dida entre el Médano de Mocambo y el balneario de
este nombre (Faja 7): y, mas lejos, la situada al sur
de Anton Lizarcen.

La situacion de las industrias también debe fijarse
teniendo en cuenta la accién del viento sobre estos tra-
mos costeros. Muchas veces se ha hablado de crear
una zona industrial al norte de la Terminal. La verdad
es que las industrias recientemente establecidas lo fue-
ron al S. O. de la Ciudad y cerca de la carretera a
Jalapa, cuyo trazo marca precisamente el limite de la
zona de 8 6 10 kilometros de profundidad en la que
se dejan sentir los efectos de los fuertes vientos del
norte, cargados de arenas. Su ubicacion no fué deci-
dida probablemente después de un estudio general
de estos fenomenos, pero sin duda fueron tenidos en
cuenta, y la eleccion de su emplazamiento fué hecha
con acierto. Examinando un mapa fotogrifico de Vera-
cruz, en donde los médanos se advierten con mucha
claridad, se pueden sacar conclusiones muy importan-
tantes para la planeacion de zonas industriales.

OBRAS DE DEFENSA DE COSTAS
Carpituro 111

LA EROSION EN LAS COSTAS.—La erosion en las
costas se groduce sin interrupcién en cualquier tiempo.
Las grandes fuerzas que actian sobre la superficie te-
rrestre modelan continuamente los bordes de las tierras
emergidas. Las I'I']l_lta('iollt‘s ql‘l(‘ tienen ]Ugilr S01 lnlly
notables a veces en el breve transcurso de una vida hu-
mana, aunque son solo una parte insignificante de la
constante transformacion de nuestro planeta.

El mar efecttia continuas invasiones sobre la costa,
faciles de comprobar, Sin necesidad de recurrir a los
datos que proporciona la geologia, un simple repaso
a mapas y referencias historicas nos descubre que en
la Gran Bretana, por los siglos XVII y XVIII, habia
muchos pueblos costeros hoy desaparecidos y que en
la Peninsula Ibérica las costas de Cadiz se han sumido
en la época histérica quedando las famosas Colum-
nas de Hércules bajo las aguas.

Muy recientemente —desde 1930 a la fecha— se ha
registrado en la costa oriental de Estados Unidos y
en el litoral del Golfo de México una elevacion del
nivel medio de las mareas de unos 10 centimetros, dato

ue concuerda bien con las alteraciones de los niveles
3& mareas que hemos observado en Veracruz.

Las lentas invasiones y regresiones marinas se deben
a plegamientos de la corteza terrestre o a la variacion
de los volimenes de agua en los océanos como conse-
cuencia de cambios generales de temperatura que al-
teran los volimenes de las masas de hielo asentadas
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sobre el nivel de las aguas, principalmente en los circu-
los polares y en sus proximidades. Aparte de estas mu-
taciones que el hom]bre no puede alterar, se verifican
continuas transformaciones (E)e las costas por la accion
del oleaje, de las corrientes marinas, del viento y de
la lluvia sobre las que a veces nos es posible influir
mediante la construcciéon de las obras de defensa ade-
cuadas.

Consisten estas obras, por lo general, en muros, re-
vestimientos o plantaciones a lo largo de la costa que
tienden a protegerla de la accién de las olas y del vien-
;0 y Ien espigones cuya mision es detener el arrastre
itoral.

MUROS DE DEFENSA.—Los muros de defensa sirven
para detener la constante erosién de la playa produci-
da por el oleaje y para impedir los avances del mar
durante los temporales. Desde muy antiguo se cons-
truyeron para proteger las poblaciones costeras y las
tierras bajas dedicadas a cultivos. Recientemente la
construccion de muros de defensa ha tomado un gran
auge como parte importante de las obras de urbaniza-
cion y ornato de las ciudades situadas al borde del
mar. La bella poblacion de Ostende en el litoral belga
y los tramos de costa cnntiguos estan totalmente pro-
tegidos por muros y espigones. En las costas de Mé-
xico, los paseos maritimos que bordean las poblaciones
de Veracruz, Acapulco y Mazatlin contribuyen a re-
alzar la belleza natural de estos puertos.

También se ha desarrollado mucho la construccion
de muros de defensa y espigones para la proteccién de
tramos de carreteras que se trazan bordeando el mar,
buscando la facilidad en la comunicacién y la suavidad
en las pendientes. Otras veces es un proposito escénico,
para fomento del turismo y para recreo, el que decide
esa localizacion, que por lo general exige el proyecto
de las adecuadas obras de defensa.

OBRAS ANTIGUAS.—Las obras de defensa construi-
das por los romanos han llegado hasta nuestros dias
y hay autores que creen que a partir de aquella época
los progresos en el conocimiento de estas obras han
sido muy pocos hasta fines del pasado siglo. Hoy se
puede valorar la presion de la ola asi como el empuje
de las tierras, por lo que es posible caleular con cierta
aproximacién las condiciones en que ha de trabajar un
dique de defensa; no obstante, 3 proyectar una obra
de esta clase, especialmente sobre una playa movediza,
no cabe el grado de acierto que se ha consegnido en
otras ramas de la ingenieria, ni siquiera en la construc-
cion de otras obras maritimas, a causa de la enorme
variacion de las fuerzas que actian sobre el muro y la
diversidad de condiciones en que ha de trabajar.

A pesar de la opinién de estos autores, hay ejemplos
muy notables de muros de defensa y diques de tierra
construidos en el pasado, en los cuales un estudio largo
y concienzudo de las condiciones en que habia de tra-
bajar la obra y el buen sentido maritimo de los cons-
tructores depararon soluciones muy acertadas, verda-
deros anticipos de las establecidas mas tarde a base de
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apreciaciones cuantitativas de los fenémenos y de estu-
dios experimentales. Todavia hoy la principal fuente
de conocimientos radica en la observacion del compor-
tamiento de los muros construidos v en el andlisis de
los fracasos.

Ejemplos de esta clase de obras construidas en el
pasado son los diques de tierra que han protef_ido las
costas de los Paises Bajos con buenos resultados. Por
lo general, se cifien a un tipo que ya empieza a ser
sustituido por o‘was eficaces pero mucho mas costosas
(Fig. 18). El relleno o nicleo interior de arena se cu-
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Fig, 18.—Dique de defensa en las obras del vuiderzee, Holanda.

bre con capas de tierra arcillosa impermeable y el talud
hasta la altura a Que pueden llegar las olas se protege
de diversas maneras. Lo tradicional es el empleo de en-
faginados sujetos por estacas; a veces se emplea tam-
bién la piedra. Hoy se hacen protecciones de esta parte
del talud exterior con obra mas sélida, siendo de re-
ciente empleo el astalto, ya sea en conglomerados o
cubriendo las juntas entre elementos gruesos.

Muy poco conocida es una obra del siglo XVIIIL la
Muralla de Cidiz (Fig. 19), en la que se resolvieron

l:-tﬁ::d_!:a-_.::l 5
Y (::‘/f.'r
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Fig. 19.—La Muralla antigua de Cidiz, Espana.

con muy buen sentido los dificiles problemas:que pre-
senta una costa intensamente batida por el mar. Se
construy6 esa muralla para defender la ciudad por el
lado Sur que es el mas fuertemente atacado por los
temporales del Atlintico. Segin la informacion de
Ponz (1), desde tiempos antiguos el mar habia mina-
do “la banda del Mediodia que es lo mas superior y
levantado de la Ciudad. De la defensa natural que
tenia al parecer, habia nacido el natural descuido”.
Escritores de aquella época en que se acometié la obra
de defensa afirman “que con el agua clara se veian
debajo de ella, una legua hacia el mar, edificios y rui-
nas, Luenos testigos de lo que el Océano habia ganado

por aquella parte”.

! Antonio Ponz,—"Viaje de Espana”. Tomo XVII, Carta VII.
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En el aino 1711 se principiaron las murallas del me-
diodia de Cidiz que se mantuvieron en pie por muchos
anos, “a pesar de haber arrancado para su construccion
y para edificios particulares gran cantidad de piedra
de la que habia al pie y era su natural defensa, pero
aminoradas éstas empez6 a trabajar el mar al pie de
las murallas v excavando el terreno en que se asentaban
los cimientos produjo estragos, derribando los tempo-
rales del invierno porciones grunduﬁ de muralla ponien-
do en gran conflicto a los habitantes de esta ciudad”.

Después de imaginar varios medios, se sigui6 el pro-
yecto, en 1786, del Ingeniero Director de Marina don
Tomés Munoz, que propuso “formar una playa artificial
solida sobre la cuaF revientan las olas y corriendo el
agua por ella llega a la muralla sin fuerza”. Para evitar
el choque que resultaria si la superficie de la playa
“solida” y la de la muralla “formasen dangulo en la linea
de su concurso, se unen en una porcion de cireulo”.

Dicha playa artificial que empieza unos 23 metros
antes de la muralla se forma sobre cajones con sus
empalmes encontrados, bien afianzados por pilotes y
rellenos por materiales cuidadosamente elegidos. El
entablado, que es la parte superior de esta nueva pla-
va, llega hasta cinco varas (4.18 metros) delante de la
muralla, todo bien calafateado para que no se intro-
duzea el agua por las juntas; después siguen dos hila-
das de losas que se incorporan en la muralla formando
con ella el acuerdo de seccién cireular,

Anteriormente a la riostra exterior, esto es a las es-
tacas y tirantes, se asegurd un batidero para que la
fuerza de las olas no choque verticalmente con aquella,
formando un plano inclinado con escollera. El declive
o rampa de esta nueva playa desde que se une a la
muralla hasta su principio es de ocho grados y medio.

Al abrigo del encajonamiento se sacd de cimientos
la muralla en las partes en que estaba derribada entera-
mente y para unirla con la que se hallaba en pie se
abrieron trabazanos solidos, formando todo una masa
con la playa artificial y lo demds. Las reparaciones de
la muralla, cuya longitud total era de 880 metros, die-
ron principio en el aio de 1791, componiendo las aber-
turas del muro la longitud de 430 metros, de los cuales
380 eran de muralla enteramente arruinada.

Se verificaron los buenos efectos que se habian con-
siderado en el proyecto, siendo uno de los principales
el que la ola reventase en el principio de la rampa o
playa artificial por la cual corria, de modo que no se
verificd que el agua llegase totalmente a la muralla ni
chocase contra ella, cuando anteriormente “era tan
grande el choque que se extremecian las casas inmedia-
tas y subia tﬁ."(lJ agua a doblada altura de lo que es la
muralla inundando dichas casas y pasando por encima
de la catedral nueva”.

TIPOS DE DIQUES DE DEFENSA.—Los diques for-
mados por muros de gravedad estin muy generalizados
y entre ellos se cuenta una gran variedad de tipos. Con
los construidos de hormigén y de mamposteria de di-
versas clases se han llegado a alcanzar alturas hasta de
quince metros Sobre la playa, lo que da idea de sus
posibilidades cuando estin bien cimentados. También
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se han construido muros o diques de mamposteria en
seco v aun de simple piedra vertida. En tiempos pasa-
dos, los bloques de hormigon fabricados en seco, colo-
cados en su posicion definitiva con griias constituyeron
un importante adelanto. Hay lugares en que la defensa
de la costa se ha hecho con muros en talud que es mas
bien un revestimiento de la masa de tierra que actia
como dique o que constituye el borde de porciones de
terreno de suficiente elevacion. A algunos de estos mu-
ros de revestimiento se les da forma escalonada al exte-
rior, Por ultimo, estin muy en boga los muros o panta-
llas formadas por tablestacas de muy diversos tipos.

Los diques de tierra han tenido mucha aplicacion
y se combinan con diferentes clases de revestimiento y
muchas veces con estructuras y pantallas de madera.
No cremos que sean de uso apropiado en el litoral ve-
racruzano en el que el material que mas abunda es una
arena de elementos muy tenues, por lo que no tratare-
mos aqui de ellos.

Por lo general el muro de defensa contrarresta el
empuje de la ola por su propia resistencia y por la re-
sistencia pasiva del relleno de tierras, relleno que en
muchos casos llega proximamente a la altura de corona-
cion. Sus fallas, sobre todo cuando estin construidos
sobre arena, se deben casi siempre a socavaciones que
se producen al pie del muro, (}ue le colocan en condi-
ciones de no poder resistir el empuje de las tierras
recargadas sobre él.

Para proyectar un muro de defensa se ha de hacer
un estudio muy detenido de las condiciones locales y
observar el comportamiento de parecidas obras de de-
fensa en los tramos de costa contiguos o de cierta ana-
logia. El calado, la carrera de marea, la naturaleza del
fondo, la accién del oleaje y la tendencia de las corrien-
tes marinas a socavar o a recrecer la playa son factores
que deben tomarse muy en cuenta en la eleccion del
tipo de muro y en la fijacion de su emplazamiento y
principales dimensiones. Otro factor que ha de influir
en el tipo de muro es el destino qlue se quiera dar a la
obra, por ejemplo, el muro de defensa de un paseo
costero debe ser una obra de buen aspecto y no solo
de cardcter practico; en cambio, para defender insta-
laciones industriales o terrenos agricolas se atenderd a
la eficacia y a la economia en primer lugar.

MUROS DE GRAVEDAD.—Las figuras 20 y 21 repre-
sentan muros del tipo de gravedad y la figura 9a. el
muro de defensa construido en Veracruz desde el puer-
to a la altura de Regatas hasta el arranque de-la Cal-
zada de Mocambo. Los muros de escasa altura, como

Lpie oo efionsa en Clagron ||| P97 <rmaco

Fig. 20.~Muros de gravedad.
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Fig. 21.—Muros de defensa en talud.

este Gltimo, requieren poca profundidad de cimenta-
cién y su construccién es relativamente sencilla. En el
citado muro de Veracruz se construy6 el macizo inferior
en tramos de 5 metros de longitud por 2 de anchura,
con su base de 1.80 6 2 metros de profundidad desde
la marea baja. La excavacion para e] asiento de este
macizo se practicaba dentro de un recinto de tables-
tacas de madera, sujetas por Iargueros y travesanos,
achicando con bombas., Estas mismas bombas servian
para la hinca de tablestacas de madera con inyeccion
de agua y percusion con mazas de hierro, plO(.Cdl-
miento que para las arenas de la playa de Veracruz
resulté mucho mas eficaz y mas sencillo y econémico
que la hinca con martinetes. Una vez enrasada la exca-
vacion e hincados los pilotes que habian de ff.]uedar con
sus cabezas embebidas en el cimiento, se efectuaba el
colado del hormigon, sirviendo como molde el recinto
de tablestacas.

La construccion se complicaba en los lugares en que
el muro estaba metido en el mar y no habia una playa
intermedia que actuase como Frotectora. En tales sitios
las marejadas desbarataron algunas veces los recintos
de madera, siendo necesario reconstruirlas rapidamen-
te en algiin intervalo de bonanza y colar sin pérdida de
tiempo los cimientos. La ejecucion de la parte supenor
del muro en una segunda etapa no ofrecia ninguna
dificultad.

En aquellos lugares en que por la consistencia de las
tierras no son de temer las fugas de los materiales del
relleno a través de los intersticios del muro, puede ha-
cerse el cimiento con bloques de piedra o de hormigon
colocados bajo el agua o con sacos rellenos de una
mezcla de grava, arena y cemento que fragua al quedar
sumergida en el agua.

Los muros de gravedad requieren un gran volumen
de material, lo que en ocasiones resulta demasiado cos-
toso. Otra desventaja de los muros de este tipo es la
poca profundidad a que se suelen cimentar por razones
de economia, ya que las cimentaciones a varios metros
bajo el agua son muy caras. Al descender el lecho de
arena del lado del mar, los muros con cimentacion muy
somera guedan en condiciones de sustentacién preca-
rias, especialmente cuando las lluvias o el rocion de las
olas aumentan la presion hidraulica desde el interior
sobre el muro y arrastran la arena en que asienta éste.
Hemos visto en la construccion del muro de Veracruz
que el tablestacado de madera, que se dejaba hincado
después de haber servido de molde para la construc-
cion de los bloques inferiores, tampoco garantiza que
el muro funcione como pantalla impermeable puesto
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Fig. 22.—Muro de gravedad con pantalla de tablestacas en la
costa de Fort Monroe, EE. UU,

que no queda embebido en el cimiento y por su ten-
dencia a flotar acaba siendo removido por el oleaje.

Al efecto de impedir la socavacién de los cimientos
y la trasminacion de arena por bajo de ellos, la solu-
cién frecuentemente empleada en muros de defensa de
este tipo consiste en la formacién de una pantalla
de tablestacas de acero al pie del muro, pantalla que
después de ser utilizada como ataguia durante la cons-
truccion queda luego formando parte de la obra (Fig.
22). La adicion del tablestacado metalico, si bien da
una gran seguridad a la obra, la encarece notablemen-
te, por lo que en muchos casos, cuando se puede lograr
alguna seguridad sin este recurso, como ha ocurrido en
Veracruz, se prescinde de su empleo.

MUROS CON ELEMENTOS HINCADOS.—Con ta-
blestacas de acero como elemento principal se cons-
truye un tipo de muro mis ligero (Fig. 23) en el que
las tablestacas quedan embebidas en un prisma de hor-
migon, en general armado, que forma la coronacion de
la obra. La estabilidad se consigue unas veces por la
sola resistencia del terreno en que estan hincadas y
otras por esa resistencia ayudada de la accién de tiran-
tes que fijan la pared a anclajes o muertos colocados
fuera del prisma de deslizamiento.

En algunas ocasiones resulta mis econémica la cons-
truccion de una pantalla con piezas de hormigén arma-
do hincadas en la arena. En las playas de Veracruz
hemos podido comprobar esa mayor economia y una
cierta facilidad en la construccion de los tramos de
muro de defensa en que se e mplearon tablestacas
de hormigén de diversos tipos. La figura 24 a, repre-
senta el tipo de tablestacas empleado para formar el
muro de recinto de la Escuela Nautica, que sirve
al mismo tiempo como atracadero para pequeiias em-
barcaciones y como pared de contencién de los terre-
nos ganados al mar en que se asienta la Escuela. Estd
emplazado en lugar defendido por el oleaje, por lo que
a pesar de la poca profundidad de las tablestacas y
del calado exterior la obra resulta estable. No obstante,
como la estabilidad de este muro se confia a la resis-
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tencia o empuje pasivo de] terreno, la obra quedaria
en condiciones muy precarias si el lecho, por la ero-
sion de las corrientes, bajara de determinado nivel. Es
preciso, como en todas las obras de esta naturaleza,
vigilar el calado al pie del muro, y si tiende a bajar de
determinado punto peligroso, evitarlo vertiendo piedra
para formar un espaldon de escollera que impida la
erosion del lecho, y que contribuya al sostenimiento
del muro.

Otro tipo de tablestacas de hormigon de alguna ma-
yor ligereza y menor costo se ha empleado en e] Paseo
Maritimo de Veracruz contorneando los terrenos de
Costa Verde (Figs. 9b y 24b). Se compone alternando
piezas de dos tipos: a las de forma H se confia la resis-
tencia, pues tienen seccion y armadura calculadas para
resistir la flexion a que quedan sometida como vigas
empotradas en la arena; las piezas de forma 1 sirven
como pantallas, apoyadas en las de forma H, y como
tienen mucho menos volumen por metro lineal de avan-
ce, contribuyen a hacer mas econémica la construccion.

Otro tipo mas ligero, proyectado para lugares con
cierta proteccion natural, es el de la figura 24¢. Este tipo
puede emplearse donde no sean de temer socavaciones
al pie del tablestacado y donde los desniveles entre el
raseo y la playa sean reducidos y se produzcan empujes
he tierras de poca consideracion.

La hinca de las tablestacas de hormigén de diversos
tipos en las playas de Veracruz, hasta profundidades
entre 2 y 4,50 metros desde el lecho de arena, se ha
consegnido ficilmente con inyeccion de agua y con el
propio peso de las piezas. Se empleaban en la inyeccion
de 2 a 4 tubos de 2.6 centimetros de didmetro interior
aflojando la arena; en las ocasiones en que el terreno
era mas duro se dejaba caer la tablestaca desde alturas
hasta de un metro para favorecer la hinca, sirviendo
como guias las de la tablestaca anteriormente hincada.
El espacio intermedio entre las piezas se limpiaba de
arena, también inyectando agua que rebosaba con are-
na en suspension; inmediatamente se achicaba dicho
espacio, tras de lo cual se vertia y apisonaba en él una
mezcla en seco deé grava, arena v cemento. Fraguada
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Fig. 24.—Secciones de tablestacas de hormigon armado.

esta mezcla, las juntas entre tablestacas quedaban per- Las piezas a las que se confiaba la resistencia eran alli
fectamente estancas. carri?es de acero de 45 Kgs., por metro lineal hincados

El remate del muro de tablestacas del paseo mariti- en el terreno hasta la profundidad de tres metros y es-
mo esta formado por un prisma de hormigén armado paciados también 3 metros entre ejes, y las que servian
en el que se embeben las cabezas de las tablestacas y como pantalla sencillas placas de hormigén armado con
se anclan las varillas (Fig. 9 b). Para aumentar la re- espesor de 15 centimetros en su parte inferior y de
sistencia al vuelco se afianzé el muro por medio de ten- 10 centimetros en el borde superior. Las condiciones
sores de acero anclados en la viga de remate y afirma- del terreno, la sencillez del proyecto y el bien dispuesto
dos en un disco de concreto con orificio central del plan de construccion permitieron establecer una marca
lado de tierra. Los discos de hormigén se construian de rapidez en la obra, logrando avances hasta de 150
en los mismos lugares donde habian de quedar, sirvien- metros por dia. Las losas o placas de hormigén se col-
do como molde de arena humedecida; sélo era necesario gaban de los carriles mediante barras de 19 mm., de
descalzarle de arena después de fraguados para que diametro enganchadas a los carriles en muescas practi-
quedaran en su posicion definitiva, casi vertical. Enton- cadas con soplete. Los pilotes o carriles se recubrieron
ces se pasaba la varilla con rosca por el orificio, se por su parte exterior con pilastras semicirculares de 25
anclaba del otro lado en la viga de coronacién y se centimetros de didmetro. El coronamiento de las losas
tensaba desde el disco con una tuerca aplicada sobre se moldeaba en obra y presentaba un saliente sobre
una placa o arandela de acero. _ellas de 36 centimetros del lado del mar y de 5 cms.,

Merece citarse, como tipo de muro de rapida ejecu- por la parte interior. Para contrarrestar el empuje hori-
cion con elementos hincados, e] construido reciente- zontal de las tierras cada pilote quedaba unido a un
mente en Florida en la Bahia de los Vizcainos (Fig. 25). muerto en forma de disco, colocado a seis metros de
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Fig. 25.—~Muro de defensa en Miami, Estados Unidos. a) Colocacion de las losas que se apoyan en los pilotes; b) Moldes para ¢l
colado del refuerzo de coronacion; ¢) Ganchos y argollas para fijaciin de las Josas a los carriles.

distancia del muro, por medio de una barra de acero
de 13 mm., de didmetro recubierta de cobre,

Los muros de este tipr) u otro p.lrecido 1)ucd(‘n ser
muy convenientes alli donde el terreno presente alguna
resistencia al paso del agua, pero no en las playas are-
nosas, porque las arenas se vaciarian por bajo de las
losas, colocadas a muy poca profundidad, y se arruina-
ria la obra al poco tiempo.

MUROS ESCALONADOS Y EN TALUD.—Ha esta-
do en boga tltimamente la construccion de muros de
defensa con el paramento exterior escalonado, quizis
por la ventaja de ofrecer un facil acceso a la playa y
una comodidad para la cunt(‘mplaci(’m del mar. Desde
el punto de vista de la economia es muy dudoso que se
obtenga alguna sobre los otros tipos de muros descritos,

va que la base de su estabilidad estriba como siempre
en impedir la socavacién al pie y esto requiere una za-
pata cimentada a profundidad o una pantalla de tables-
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cas (ﬁfrm a 21) sobre la que apoya un macizo de hor-
migon que constituye el primer peldano de la graderia.

En la costa belga ha sido muy empleado un tipo de
muro en pendiente tal como el que representa en la
figura 26, que ha cumplido con éxito la mision de defen-
der un largo paseo maritimo en las proximidades de
Ostende y que resulta econémico y seguro. Cuando des-
ciende el lecho de arena, tiende a formarse una zanja
al pie del muro, pero se evitan los efectos perjudiciales
de tal fenémono con una pantalla de tablestacas de
madera v asegm'an(l() ademas que siempre llzl}-‘al sufi-
ciente arena en la playa, lo que se consigue por medio
de mpig(nw\‘ que parten del dique, espigones que tie-
nen la mision de retener las arenas y conservar la playa
mas bien que de acrecentarla. Tanto el muro como los
espigones se forman recubriendo un nicleo de arena
con enfajinados y después con piedras acomodadas o
cestones de malla rellenos de g grava.

Los muros en talud y los escalonados no son recomen-
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Fig. 26.—Muro de defensa en los costas arenosas de Bélgica.

dables en las costas azotadas fuertemente por los vien-
tos, porque no impiden el vuelo de las arenas hacia
el interior en la misma medida que los muros verticales
o con talud casi vertical,

Cualquiera que ‘sea el tipo de muro que se constru-
ya, la obra necesitard una vigilancia constante y quizis
un mantenimiento posterior. Es imposible construir un
muro de defensa como se hace una construceion en tie-
rra, con una garantia de que en muchos ainos no habri
que preocuparse de su estabilidad. Por el contrario, en
los primeros anos requiere la maxima atencion. Hay
que observar, después de pasadas algunas tormentas
como se etablece el equilibrio con el nuevo elemento
en juego. En una linea larga de costa protegida por
un dique de reciente construccién es posible que algu-
nos tramos no requieran ningtn gasto adicional des-
pués de construidos, pero los golpes de mar y las
condiciones siempre cambiantes de la playa obligarin
seguramente a proteger el muro en determinados pun-
tos y, desde luego, a reparar los desperfectos inmedia-
tamente que se produzcan. Con el conocimiento que
ahora se tiene de las fuerzas que actian sobre esta clase
de obras, que permite proyectarlas con mas acierto
que en otras épocas, es razonable suponer una larga
(Liraci{u'l a estas obras, si no faltan la vigilancia y la
atencion necesarias después de construidas,

DEFENSAS CON DIQUES DE ESCOLLERA.—En
muchos tramos de costa los muros de escollera resul-
tan mejor adaptados y mas economicos, que los de fi-
brica o los constituidos por elementos hincados. En
las costas espanolas del Mediterraneo, préximas a Bar-
celona, el ingeniero Gonzélez Isla ha construido con
éxito obras de defensa como la que aparece en la Figu-
ra 27; las piedras de mayor tamaio se colocan y enca-
jan del lado del mar con una pendiente de 1:2 y al pie
de esta pendiente se forma una playa también de pie-
dra con talud mas suave, de 1:5. analogamente a como
se hizo, segin vimos anteriormente, en la Muralla de
Cadiz, construida en 1787. La piedra se coloca en dos
capas; las de la parte interior con un peso de 100 kilos
a 1 tonelada y las de la parte exterior con peso de 3 a 4
toneladas. La proteccion de piedra se extiende en la
coronacion hasta una anchura de 1.25 veces la maxima
altura de la ola y la piedra al pie en una anchura simi-
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Fig. 27 —a. Defensa con escollera en las costas espanolas del
Mediterraneo.—h. Revestimiento de costas en Dunkerque.

lar, llegando a profundidades de mas de un metro por
bajo del nivel de la playa. Este tipo de construccién ha
dado resultados satisfactorios para las condiciones que
prevalecen en el Mediterraneo. Mientras subsiste el
enrocamiento enterrado al pie, las piedras se conservan
en posicion sin que haya movimiento. Asi ha ocurrido
que en Arenys de Mar un tramo de dique de defensa
de hormigén armado quedé averiado durante una fuer-
te tormenta, mientras una defensa de escollera como la
descrita resistié el temporal sin sufrir ningun dano.

Por los buenos resultados obtenidos en la defensa
de la playa de Mocambo en Veracruz con un cordén
longitudinal de piedras, hoy enterradas, y los espigo-
nes, creemos que un muro o defensa de escollera seria
la mejor solucion para proteger el tramo de costa com-
prendido entre esta playa y la Boca del Rio. La defensa
de la carretera seria relativamente econémica v mucho
més eficaz que con espigones aislados de tablestacas
metdlicas y sin defensa longitudinal, como dltimamen-
te se ha intentado con lnll'\"pocu fortuna.

En los diques y muros de escollera se calcula el peso
de las piedras por la férmula de Iribarven, de aplica-
cion muy sencilla, que ya ha sido sancionada en muchas
obras por experimentos de laboratorio.

K A% d
P= (1)

(cos a —sen a)* (d—1)*

siendo P = peso de la piedra o bloque en Kgs.
» K = 15 en los diques de piedras naturales,
» K = 19 en los diques de bloques artificiales.

> A = altura de la ola en metros,
o d = peso especifico de las piedras o bloques,
» = dangulo del talud exterior con la horizon-

tal.

La altura del dique debe ser tal que la ola no la re-
base; antes bien debe quedar algin resguardo entre la
maxima altura que alcanza la ola v la coronacion.

Como ejemplo de célculo podemos citar el de una
solucion propuesta para refuerzo de un rompeolas en
Veracruz (Figura 28) que consistia en anadir un espal-
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Fig. 28.—Esquema de un proyecto de refuerzo del rompeolas N.O. de Veracruz.

don de piedra y bloques, dando al nuevo dique un ta-
lud mas tendido, y en el recrecimiento de su altura,
haciendo ademis que el talud empiece en la arista de
coronacion que se propone y suprimiendo asi el escalo-
namiento que ahora presenta ei muro. La experiencia
en el comportamiento de muchos diques parecidos
—que estuvieron en boga durante una larga época—
ensena que una disposicién mixta con tulu(%ﬂ v escalon
en el remate no es nada conveniente. El mismo rom-
peolas de Veracruz da un buen testimonio del compor-
tamiento deficiente de este tipo mixto de obras, pues
las olas se encrespan al sentir el fondo a poca profun-
didad y el fuerte declive de la escollera, estallando des-
pués con gran violencia al chocar contra la pared ver-
tical y produciendo por tanto una gran elevacion del
agua que salta por encima del rom(i)enlas o invade y
azota las zonas que debian quedar defendidas.

La altura a que debe rematar e] nuevo dique para
que la ola no le sobrepase se deduce de los niveles
de mareas y de la altura maxima que se supone a la
ola, A falta de medidas de confianza de esta ultima,
puede establecerse por la profundidad anterior al di-
que. Segin Russel (1), la relacion de la profundidad
a la altura de la ola es 4.3, o sea, como la profundidad
en pleamar mixima es de 4.50 metros, la ola que llega
sin romper seria de una altura % x 4.5 = 3.4 metros.
Munk llega a la conclusion de que cuando la ola
rompe, la profundidad es la altura por 1,28, de donde
A = 4:5 : 1.28 = 3.5 metros. Iribarren, al determinar
el coeficiente K de su férmula, supone que la méxima
altura de la ola se aproxima mucho al maximo calado
en pleamar. De acuerdo con este criterio puede admi-
tirse una altura maxima de la ola de 4.50 metros, valor
superior a los que se deducen siguiendo a Rusell vy
Munk,

Al romper la ola y transformarse la trocoide en ci-

! La obra de Iriburren “Obras Maritimas y Oleajes” contiene
un valioso estudio sobre la disposicion v tamaiio de las piedras
en el interior de los diques v a diferentes profundidades.
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cloide, se produce una elevacion del nivel medio equi-
valente a A/4; en el caso (ue estamos examinando
ignal a 4:50 : 4 = 1.12 metros.

La altura maxima que alcanza el agua en el oleaje
resulta de sumar al nivel de la pleamar maxima la semi-
altura de la ola y ademds la sobreelevacion debida a
la rotura de la ola. Es decir, que sobre e] nivel cero
de marea baja, la altura maxima a que llegard el agua
serd

4.50 4.50
1.10 + ——— + ———= 110 + 2.25 + 1.12 = 4.47.
2 4

Sobre este nivel atin es aconsejable un resgualrdo de
un cuarto o la mitad de la altura de la ola. Tomando
la semialtura, se obtiene para elevacion total,

E=447 -+ 2.25=86.72,

0 sea 2.30 metros sobre la altura actual de coronacion,
que estd a 4.42, sobre el nivel cero.

Ahora, para calcular el peso de los bloques adoptando
un talud 2:5, para el que cos « = 4.93 y sen « = 4371,
suponiendo bloques de densidad 2.30 y sustituyendo
\-'alL)res en la formula, se obtiene:

19 % 45 X 22
P — A S NS 1860 Kes
0.559* x 1.2° :

Y para piedras de peso especifico 2.8, resulta nece-
sario un peso minimo de las piedras.
1D 3¢ 45 % 28
o000 M 1.8?
Como una defensa adicional contra el rocion de la

ola y contra las molestias de los fuertes vientos del
N. NO., se prap()nia la construcciéon de unos almacenes
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adosados al dique rompeolas con cubierta reforzada
y pendiente hacia el mar.

La experimentacion sobre modelos que con tanto éxi-
to se ha aplicado al estudio de muchos problemas hi-
draulicos, se ha extendido recientemente a la investi-
gacion de los efectos de la ola sobre los diques de
escollera. Son dignas de mencion las experiencias lle-
vadas a cabo por la “Waterway Experiment Station”,
de Vicksburg, Mississippi, en Estados Unidos, que con-
centraron sus investigaciones sobre estos dos aspectos
del problema: 1) la estabilidad de los materiales com-
ponentes durante varias etapas de la construccion y
después de terminado el dique y 2) la relativa estabi-
lidad de piedras de tamano y densidad variables.

Para la primera parte del estudio (1), se dividieron
los materiales en tres grupos: A, B y C caracterizados
por las siguientes composiciones:

Piedra de clase A: 75% de piedra de 19 a 12 toneladas
(de 2,000 Ibrs).
20% de piedra de 3 a 9 toneladas

=

5% de piedra de 1 a 2 toneladas

Piedra de clase B: 15% de 2a 4 toneladas
30%de 1a 2 toneladas

15% de 100 a 1000 libras

104 de 50 a 100 libras

5% de 20 a 50 libras

104 de 5a 10 libras

5%de 1la 5 libras

5% de menos de 5 libras

Piedra de clase C: 50% de 0.05a 1 libra
50% de 0.25 a 0.50 libras

A base de estas clases de materiales se hicieron ensa-
vos sobre;

PUERTO MAR L/BRE
veafas kSN
35 P Hogue declas
7 S #4604
o
e ~ 20 3o 4o = G0 Jo Mofmr'
PUERTO MAR L/IBRE

3 ) 20 30 40 50 6o 70 Meras

Fig. 29.—Modelos experimentados en Victhurg, EE. UU.

I.—La altura hasta la cual puede elevarse el dique du-
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rante la construccion con material de clase C, sin
que sea removido por la accién del oleaje, antes de
cubrirlo con el material de clase B.

2.—Las ventajas que pueden obtenerse al colocar la
piedra de clase B al mismo tiempo que el mate-
rial C que forma el nicleo.

3.—La cantidad de material de clase B necesaria para
proteger el nucleo.

4.—La estabilidad general de la seccion completa del
rompeolas.

La otra parte del estudio sobre la estabilidad de las
piedras de tamafo y densidad variable comenzé con
una comprobacién experimental de la formula empi-
rica para calcular el peso de las piedras que pueden
soportar la accion de las olas de diferentes tamanos.
Los resultados obtenidos apoyan la validez de la
formula investigada, por cuanto lo tinico que parecen
deducir de ellos los experimentadores es la posible
conveniencia de aplicar formulas separadas, o tal vez
curvas distintas para corregir los coeficientes en la de
Iribarren, en estos casos: a) cuando las olas no sobre-
pasan al dique, y b) cuando varian los calados con que
las olas lo sobrepasan.

DEFENSAS DE PLAYAS CON ESPIGONES

ESPIGONES EN LAS PLAYAS.—Una sucesion de
cspiﬁgones en una playa representa una serie de obs-
taculos al acarreo litoral de materiales y tiende por
tanto a retenerlos y, como consecuencia, a mantener
la playa dentro de ciertos niveles que interesa obser-
var. En algunas ocasiones se consigue restaurar playas
erosionadas y atn acrecentarlas con el deposito de
arenas provocado por los espigones.

Planear un sistema de esi)igmles es un problema
delicado que sélo puede resolverse con acierto tras un
atento estudio del proceso formativo de la playa. Atn
durante la construccion deben observarse continua-
mente los efectos de los espigones y obrar en conse-
cuencia, no dudando en rectigcar el primitivo plan si
las experiencias que van obteniéndose aconsejan dis-
posicién mas ventajosa.

Son frecuentes los casos en que los espigones han
ocasionado peores males que los que debian remediar,
ya sea en la parte de playa comprendida entre ellos
o en las zonas inmediatas. Los fenémenos que se pre-
sentan son muy complejos y varian mucho de unas
épocas a otras. Aan asi, hay muchos espigones que
desempenan con éxito su mision de defender o acre-
centar ligeramente la playa, por lo que debe esperarse
el logro de una solucion satisfactoria. Serd mas facil
alcanzarla si se evitan algunos errores de fundamento
que han dado lugar a fracasos en situaicones parecidas.
La experiencia abundante obtenida de la construccion
de muchos espigones en los tltimos tiempos, permite
desechar soluciones que se han tenido como buenas
hasta hace poco, asi-como formar un conjunto de ideas
sobre el comportamiento de estas obras.

55



Un sistema de espigones, que es una sucesion de
barreras transversales a la playa, no basta para defen-
derla si no se completa con una proteccién longitu-
dinal. A veces, el mismo terreno puede defenderse,
cuando es de cierta consistencia, si los espigones se
adentran mucho del lado de la tierra v el ataque del
mar no es muy fuerte, pero en la mayoria de los casos
es necesario un muro de defensa, o cuando menos,
una proteccion longitudinal de la playa.

MURO DE DEFENSA
—_— —-

— S
Pldyd
Yacrmdo
<A AN A g é\
=
g :
9 \~ Yy

pr:w_:bz" de ke

corrrenre /rrore/

Fig. 30.—Movimiento de la arena en un compartimiento entre
espigones.

En el comportamiento del sistema de espigones que
protegen la playa de Mocambo en Veracruz (Figura
4), tenemos un ejemplo de la necesidad de las defen-
sas longitudinales. EI espigon mas largo —construido
como los demas de piedra— se dispuso sobre un aflo-
ramiento de roca “muca” y del lado de tierra se intern6
mucho en la ladera, por lo que no fué rebasado ni ais-
lado por el agua de ,05 temporales fuertes; en cambio,
entre los espigones mids cortos, precisamente en el lu-
sar mas céntrico del balneario, el ataque de las olas

urante esos temporales y el arrastre de arenas hacia
el mar, producia en el terreno un frente vertical con
desplomes continuos y el agua avanzaba més v mas
hacia la carretera. Los espigones sélo eran capaces de
mitigar el vaciado de arena producido por el arrastre
litoral, pero no el fuerte acarreo de arenas hacia el
mar que se produce con las grandes olas. Los dafios
producidos en las instalaciones del balneario y en la
carretera no se remediaban con la restitucion posterior
de arenas cuando habia pasado el temporal.

Al unir las extremidades de estas escolleras por un
cordon de piedras que formaba un defensa longitudi-
nal ligera, se logré contener el avance del mar en los
temporales. El cordon de piedras marca un limite a
la erosion méxima de la ola, cuya accion violenta suele
durar poco tiempo; transcurrido éste, cuando el tem-
poral amaina y las olas se hacen mas suaves, la playa
se empieza a recomponer; entonces, con la ayuda de
las escolleras —en tal ocasion si muy eficaces— se res-
tablecen los niveles primitivos. Asi ocurrid que el cor-
don de piedra quedé al poco tiempo de construido
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semienterrado y los perjuicios cesaron. Las fuertes olas,
va muy amortiguac#as en la playa, si acaso llegaban
hasta el cordon de piedras, lo mas que lograban era
enterrarlas muy poco a poco, pero ya no producian
derrumbes de tierra con el consiguiente avance del
1mar.

Insistimos, para desterrar una falsa idea que hemos
visto muy arraigada, en que los espigones sirven para
trapar y sedimentar la arena que se mueve lateralmen-
te, pero son totalmente inhabiles para contener el aca-
rreo frontal que predomina en los temporales.

Un sistema de espigones sera tanto mas adecuado
cuanto mejor logre el efecto que se pretende sin per-
turbar demasiado las condiicones anteriores de equili-
brio. Asi, un espigon demasiado largo en el extremo
de una sucesion de espigones suele erosionar los tra-
mos de playa inmediatos que quedan fuera del sistema.

ACCION DE LOS ESPIGONES SOBRE EL ARRAS-
TRE LITORAL DE ARENAS.—En cada comparti-
miento entre espigones se observa que cuando la co-
rriente litoral se produce en un sentido (en la figura
de izquierda a ({:arecha}, las arenas se recargan en
cada espigon del lado que hace frente a la corriente,
mientras que del lado opuesto tiene lugar un vacia-
do de arena y desciende sensiblemente el nivel de la
playa. Claramente se observa que el mar avanza mds
del lado que parece ]l)mtegidn de la corriente que del
expuesto a ella. En los espigones de Mocambo, por
ejemplo, con los vientos (fe norte que predominan
durante el invierno, el mar penetra mas r{el lado sur
de cada escollera que del }adu norte, mientras que
durante los meses de verano, cuando prevalecen los
vientos del sur, ocurre lo contrario.

Este fenomeno que parecerd extraiio al que lo juz-
gue con las ideas c}e la hidraulica fluvial, puede expli-
carse por el mecanismo del arrastre de arenas descrito
en el Capitulo I v representado en las figuras 6 y 30.
Las particulas de arena avanzan y retroceden en la
playa en un movimiento de sierra, al mismo tiempo
que se desplazan lateralmente. Los avances tienen
lugar, por lo general, con cierta oblicuidad, mientras
que los retrocesos son praictieamente normales a la
costa. Al aproximarse a un espigon, las g:trticulas.
siempre en estos movimientos de vaivén, modifican sus
trayectorias. Ya no pueden avanzar oblicnamente pues-
to que el espigén normal a la playa se lo impide. El
retroceso, en cambio, sigue siendo normal a llu costa
v, por tanto, paralelo al espigon. Si acaso, se aleja li-
geramente de[ espigon por la reflexion de la ola que
incide oblicuamente sobre él. Continnamente siguen
llegando, impulsadas por la corriente litoral, particu-
las de arena que encuentran en el espizi‘;én una difi-
cultad para seguir su recorrido, de donde resulta un
depésito que se debe a la retencion o captura de una
parte de las arenas en ruta. Por el contrario, del lado
del espigon al parecer abrigado de la corriente, las
particulas en movimiento retroceden normales a la
playa y avanzan eon leve inclinacion en el sentido de
la corriente, o sea alejandose del espigon. La aporta-
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cion de arenas a ese rincon que forman el espigon y la
playa se dificulta, mientras que la retirada tiene lugar
mas facilmente, resultando, por tanto, un vaciado en
tal lugar.

Con un oleaje moderado, al inicidir las olas oblicua-
mente a la playa y encontrar la punta de un espigon,
giran levemente, tendiendo las crestas a ponerse para-
lelas a la linea de playa, pero conservando, no obstan-
te, alguna inclinacion. En fondo —ya modificado como
dijimos en el parrafo anterior— y los espigones influyen
en el movimiento de agua dentro de cada uno de estos
cuencos. No es ya el caso tan simple de avances y re-
trocesos con una componente lateral, sino que se pre-
sentan también otras corriente que determinan transla-
ciones mas complejas.

Por lo dicho, las variaciones estacionales de vientos
vy corrientes producen cambios en el lecho de arenas
entre espigones. El COStﬂd() df’l espigén que aparecia
descargado durante una temporada puede quedar en
la siguiente rebosando de arenas, mientras que el lado
opuesto, antes repleta, aparece vacio. Es muy conve-
niente que estas oscilaciones sean de pequena impor-
tancia, pues de lo contrario la estabilidad de estas
construcciones peligra. La accion de los espigones debe
ser més bien moderada para que no se produzcan tales
efectos. La longitud y altura excesiva (}e los espigones
son frecuentemente causas de estos fuertes desniveles
que muy facilmente producen la ruina de la obra. Algo
asi ha ocurrido con el espigén construido tltimamente
en la playa de Mocambo, hacia Boca del Rio (Fig. 31),
que se construyé con robustas tablestacas de acero
hincadas en una sola fila y sobresaliendo mucho del
agua, con un criterio muy distinto al mas modesto
mantenido en la construccion del primitivo sistema de
escolleras que defendieron mas eficazmente la playa.
La fuerte presion de las olas sobre la pared de tables-

Fig. 81. — Espigon de tablestacas derruido en la playa de
Veracruz.

tacas, actuando en el mismo sentido que el empuje de
las arenas recargadas y la falta de soporte del otro
lado del espigén, vaciado de arenas, determinaron la
caida de un gran lienzo de esta pared en los primeros
temporales.

DISPOSICION DE LOS ESPIGONES.—Generalmen-
te se construyen los espigones como complemento a
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un dique o muro de defensa y en tales casos deben
Ilegarqhasta el mismo dique. Los espigones aislados
ahondan la playa entre el extremo de tierra del espi-
gon y el dique, aunque no faltan algunos casos en que
despegados del muro han dado %»uenos resultados.
Cuando no existe dique o defensa longitudinal, el olea-
je, como hemos visto anteriormente, tiende a vaciar la
arena del lado del espigén opuesto a la corriente, for-
méndose entonces un entrante de agua o bolson que
rodea la extremidad superior del espigon y acaba por
aislarlo de tierra.

Los espigones de mucha altura no rinden ningin
provecho para el crecimiento de la playa y, ademas
de ser caros, producen las fuertes diferencias de ca-
lado de que hemos hablado antes, de las que puede
resultar la ruina de la obra. Es conveniente que con
un oleaje fuerte el agua rebase la coronacion de los
espigones, pasandn de un cumpartimiento a otro, pues
entonces tienden a nivelarse los calados a ambos lados
de cada espigén. Resulta de aqui que establecido un
perfil ideal para la playa, la altura del espigén no debe
rebasar la cresta de playa perfilada. También es con-
veniente que la pendiente del espigén sea aproximada-
mente la misma que la de la playa. Los espigones que
no disminuyen de altura a medida que avanzan hacia
el mar originan en su extremidad perturbaciones en la
corriente y remolinos y la socavacion que se produce
en la punta no es conveniente para la estabilidad del
espigén ni para la conformacién de la playa.

En el muro de defensa de Veracruz al Sur de Villa
del Mar existen algunas escolleras formando espigones
de corta longitud y con pendiente sensiblemente igual
a la de la playa, construidas para evitar la socavacion
al pie del muro. Estas escolleras, econémicas por el
Eequeﬁo volumen de piedra que requirieron, han dado

uenos resultados.

Las escolleras de Mocambo fueron construidas con
pendiente muy leve, casi horizontales, por la facilidad
durante la construccién de que los camiones carga-
dos pasaran sobre la obra ya construida. Creemos que
hubiera sido mejor sumirlas gradualmente en el mar
con la misma pendiente de la playa y de esa manera
se habrian evitado los pozos o socavones en las extre-
midades que son inconvenientes en una playa dedicada
a balneario.

En un proyecto de crecimiento de playa a base de
espigones no conviene fijar propésitos demasiado am-
biciosos que rara vez pueden lograrse y que redundan
casi siempre en perjuicios para los trozos de playa in-
mediatos. Si los espigones proyectados no son dema-
siado altos y siguen la pendiente del fondo, estaran
en su verdadero papel de conservar la playa y recre-
cerla y no interferiran seriamente con las corrientes
litorales.

Por lo general, los espigones se construyen normales
o casi normales al muro costero o a la linea de playa.
Se han obtenido buenos resultados con espigones des-
viados de la normal-hasta unos 10° del lado de sota-
vento.
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Se recomienda por algunos autores establecer una
separacion entre espigones igual a la !onﬁitud del es-
pigén v aun algo mayor. En un sistema de espigones
es frecuente hacerlos con longitudes diferentes, acor-
tandolos progresivamente hacia los extremos, de tal
manera que en las puntas del sistema su longitud sea
mucho menor que en el centro. Se pretende con estas
disposiciones aminorar el ataque del mar sobre las
zonas no protegidas inmediatas al sistema de espigones.

Tambien se construyen a veces espigones largos,
como de 100 metros, v entre ellos dos o tres espigones
de menor longitud, de 30 6 40 metros, manteniendo
separaciones entre ellos un veinte oor ciento superio-
res a las longitudes de los espigones. Estas disposi-
ciones son de empleo cuando se trata de defender un
tramo largo de pEl_va. Durante la construccion de los
espigones conviene simultanear su avance para evitar
las pcrturhucimles que se originarian si se construye
un espigon en toda su longitud sin estar erigidos los
contiguos. No hay inconveniente en interrumpirlos al
llegar a una longitud que cubra la parte emergida de
playa y algunos metros mas para (}})servar los efectos
que producen y continuarlos después teniendo muy en
cuenta Ius ensenanzas (lll(_‘ s¢ deri\"(;‘“ d(" su (.‘()I“I)Ol‘ta'
miento,

BARRERAS Y OBSTACULOS AISLADOS.—Las ba-
rreras v obstacuos aislados enclavados en el mar no
suelen dar buenos resultados como obras complemen-
tarias a los muros de defensa. Cuando se disponen en
direccion encontrada con el muro, llegan a ser rodea-
dos por el agua, la que al pasar entre el obstaculo
aislado y el muro aumenta la socavacion al pie de éste
v compromete su estabilidad. Peores efectos hemos
observado cuando la barrera corre paralelamente al
muro y a cierta distancia de él aunque parezca que
una barrera asi dispuesta ha de disminuir la fuerza del
oleaje.

La construccion de un tramo del muro costero de
Veracruz entre el antiguos Rastro y la Calzada de
Mocambo nospermitié comprobar los efectos contra-
producentes cﬁ, una barrera longitudinal despey];ada-l
del muro. Al cimentar éste en un paraje con calado
entre uno v dos metros, la violencia r?el oleaje en aquel
lugar y los cortos intervalos de bonanza entre las ma-
rejadas frecuentes no permitian preparar los moldes y
los ademes para la construccion (He.l bloque de ci-
mientos conforme al sistema proyectado. La palizada
formada por pilotes de palma jue se hincaron en una
linea a dos metros mar afuera de la obra a construir y
casi pegados uno a otro, a distancias de 10 a 20 cen-
timetros entre pilotes, no sirvié tampoco como protec-
cion, ni siquiera lprovisional. durante la construccion.
Mis bien esta palizada ahondaba el lecho en la proxi-
midad de los pilotes, lo que no es de extranar que se
produzea en las playas de arenas muy finas como las
del tramo considerado, pues al producirse la seccion
de paso del agua entre los pilotes se aumenta su velo-
cidad y con ella el arrastre de arenas por la accion de
las olas. En tales condiciones bastaban wnos golpes
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de mar para socavar los pilotes, aflojarlos y ponerlos
finalmente a flote.

Al desistir de la palizada como defensa provisional,
se formé una barrera de escollera a distancia de unos
12 metros mar afuera del eje del muro y paralela a él,
pensando que serviria para facilitar la construccion
del muro, y después de construido, como una defensa
adicional vy para proteccion de sus cimientos. Lo pri-
mero resulté tal como se habia pensado, pues la es-
collera proporcioné el abrigo suficiente para cerrar
aquellos 120 metros de muro en unos meses de verano;
no asi lo segundo, pues al sobrevenir los primeros tem-
porales del invierno, se produjo una fuerte socavacion
entre la escollera y el muro, consecuencia del movi-
miento del agua que en uno v otro sentido producia
el oleaje en el canal determinado por la esmlﬁera lon-
situdinal y el muro. Del lado de éste el lecho de arena
lﬁajé de ta manera-que falto asiento a los bloques de
cimientos, quedando solamente sujetos en los pocos
pilotes de madera hincados para refuerzo de cimenta-
cion. Como consecuencia, se inicio un corrimiento del
muro con inclinacion del mismo hacia el mar y se pro-
dujo también un vaciado del relleno sobre ¢l que se
asienta el paseo maritimo, al ser arrastrado por las
aguas de lluvias y temporales por debajo de los cimien-
tos, con la consiguiente destruccion de la acera de
paseo v algunas franjas del pavimento de roda-
dura.

La explicacion de estos pésimos efectos es sencilla.
El oleaje produce fuertes (\csnivelcs hidraulicos en la
zona contigua al muro y, por tanto, riapidas corrientes
de agua entre éste y el canal, con las mayores ve'oci-
dades del lado del muro que es la pared mis lisa del
cauce que se forma entre ambos.

Para impedir el vuelco total de este tramo de muro
v restaurarlo, fué preciso ante todo demoler aquella
escollera longitudinal y utilizar sus piedras ain no
enterradas en la arena como parte c{e un espaldon,
también de escollera, adosado al muro y destinado a
proteger su pie v a mantner la arena en la que descan-
san sus cimientos. Se reforzé también el muro interior-
mente y por tltimo se formé una pantalla de tablesta-
cas de madera hincadas a suficiente profundidad para
impedir el arrastre de arenas del paseo por debajo de
los cimientos. Los remedios aplicados han dado resul-
tado en los cuatro inviernos transcurridos, si bien el
esi)aldr’m va hundiéndose lentamente, por lo que la es-
collera al pie exige un mantenimiento a fin de evitar
nuevos desperfectos.

TIPOS DE ESPICGONES.—Las caracteristicas de la
playa en la que se proyecta un sistema de espigones,
las del mar en aquella costa, la misién que se quiere
confiar a los espigones y las condiciones locales en
cuanto se refiere a mano de obra, equipo mecénico
disponible y abundancia o escasez de éetemﬁnados
materiales y costo de los mismos, centrarin la elec-
cion que debe hacer el proyectista en unos cuantos
tipos de espigones de entre los muy diversos que se
conocen.
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Brevemente haremos una resena de los de mayor
aplicacion.

ESPIGONES DE FABRICA.—Suelen ser costosos por
lo que se construyen para defensas en las que se cuenta
con un alto presupuesto. Como ejemplo, puede citarse
el sistema de espigones construido en Clacton-on-Sea
(Inglaterra) para proteger la costa de la continua in-
vasion del mar que tiende a atacar el pie de los acan-
tilados y a derrumbarlos constantemente, amenazando
en aquel lugar, terrefios de zonas urbanas de gran va-
lor. Las experiencias de espigones anteriores, decidie-
ron no persistir en el empleo de maderas para la cons-
trucciéon de obras de defensa perdurables y sushtituir
este material por hormigén armado en los nuevos espi-
gones a construir,

Los espigones principales tienen alrededor de 95
metros de lrmgitu(& a partir del muro (figura 32) y el
nivel de su coronacién varia gradualmente entre una
elevacion de 4.20 mettos sobre la referencia del lado
de tierra, y de 0.45 metros en el extremo del lado del

Fig. 32. Espigon de hormigon armado en Clacton-on-Sea, In-
glaterra.

mar, siendo de mencionar que la méxima marea regis-
trada tiene 4.05 metros de elevacion y la minima re-
gistrada 0.90 metros por lado de la referencia. El pri-
mer tramo de estos espigones comprende una rampa
y unos tramos de escalera que facilitan el acceso a la
playa; a continuacion se construyo una compuerta con
cierre de tablones entre ranuras, compuerta que tiene
6.60 metros de anchura por 2.50 metros de alto, con
base a la elevacion de 1.65, en la que es posible ajustar
el nivel de su umbral por medio de los tablones y go-
bernar asi el paso de arena de uno a otro comparti-
miento. Desde la compuerta hasta la extremidad, el
espigon disminuye su altura y reduce su seccién en tres
tramos, cada uno de ellos con anchura uniforme. El
muro de hormigr’m en masa tiene paramentos verticales
con escalonamientos, tal como se indica en la figura, y
se apoya sobre dos pantallas formadas por tablestacas
de hormigén armado, que se forman hincando piezas
con empalme en V de longitudes entre 3.50 y 4 metros.
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El muro se formé colando bloques de 3.50 metros de
largo con salientes y entrantes como enclave entre un
bloque y otro.

Entre estos espigones principales existen otros mds
cortos a mtervalos de 100 metros aproximadamente y
con longitudes que fueron pmyectan}as de unos 50 me-
tros a partir de{ muro de defensa, pero que se redu-
jeron a 33 metros al ser ejecutados en tiempo de guerra
(1942-1943) con la idea de prolongarlos en el futuro
si resultaba necesario. Se construyeron hincando pilo-
tes de 30 X 30 centimetros de longitudes variables
entre 4.50 y 8.50 metros a distancias de 1.80 metros en-
tre centros y colocaudo entre ellos dalas de hormigon
armado horizontales de 28 centimetros de altura por 10
de anchura alojadas en los pilotes. Los extremos de
estas piezas se curvan ligeramente Tara que puedan
ser colocados ya horizontalmente ya ligeramente incli-
nados hacia el mar segin la pendiente de la playa.

ESPIGONES DE ESCOLLERA Y DE TIERRA.—Los
espigones de escollera pueden formarse vertiendo sim-
plemente la piedra hasta formar un macizo con la
seccién prefijada. En ocasiones puede convenir asegu-
rar este macizo con pilotes de madera hincados y lar-
gueros también de madera formando un encepado que
ayuda a mantener las piedras en posicién, La construc-
cién de estos espigones es muy econémica y rapida en
los lugares en que se encuentra piedra a precios razo-
nables. En las playas de arena, cuando el oleaje es
fuerte, las piedras tienden a hincarse en el lecho y des-
aparecer. La construccién del encepado de pilotes y
largueros disminuye también esta tendencia, pero de
cualquier modo el remedio es facil y econémico y con-
siste en alimentar la escollera recargindola de piedras
antes de que se inicie su destruccion.

Tanto en la playa de Mocambo como en la protec-
cion del paseo costero de Veracruz se han construido
espigones de piedra con buenos resultados. La pérdida
de piedra no ha sido de consideracién en la mayoria de
los lugares por existir una capa de roca bajo la arena
que pone un limite a la inmersion de las piedras.

La anchura de estos espigones no debe ser inferior
a metros y sus taludes de 2 : 1 aproximadamente. Con
anchuras algo superiores a 3 metros es posible meter
los camiones sobre la parte de espigén ya construido
y arrojar directamenet las piedras sin mds maniobra,
Para los ultimos metros de cada espigon que deben
quedar sumergidos a poca altura sobre el agua es més
conveniente mover la piedra en vagonetas que corren
sobre vias tendidas en la parte ya construida.

Los espigones que tradicionalmente se han empleado
en la costa belga son muy econémicos y han dado muy
buenos resultados en aquellos parajes. Se construyen
con pendiente bajando hacia el mar y con una seccién
redondeada que hace poca resistencia al oleaje. El
nicleo se forma con arena (Figura 33) y se reviste
con enfajinados, con piedras colocadas o con cestones
de tela metilica rellenos de grava. El revestimiento se
fija al fondo de arena por medio de estacas que en al-
gunas ocasiones sobresalen regularmente 20 6 30 centi-
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Fig, 33.—Seccion de un tipo de espigén muy empleado en las
plagas de Bélgica.

metros del revestimiento; estas estacas que suelen ser
4 6 5 en la secciony se unenen longitudinalmente por
largueros y en cada seccion transversal por otras piezas
de madera. Tanto en los largueros como en los trans-
versales pueden emplearse piezas de madera escuadra-
da o rollizos que resultan més econémicos.

En la costa en que se han empleado estos espigones,
el continuo arrastre litoral de arena los coloca en con-
diciones muy favorables. No ocurriria lo mismo en
playas donde fueran de temer socavaciones fuertes que
vaciarian la arena al pie del revestimiento y pondrian
en peligro la estabilidad del espigon. A veces, para
Fruvcuir esta contingencia, se defienden lateralmente
os espigones de esta clase con dos paredes de tables-
tacas de madera hincadas una a cada lado del espigon
v con las tablas recortadas a la altur de la arena del
lecho o poco mas arriba.

ESPIGONES DE MADERA.—En algunas costas han
sido muy empleados. Se construyen con mucha rapi-
dez y son econémicos por lo general. En los mares
tropicales la madera sufre una r;il)ida destruccion al
ser atacada por animales barrenadores marinos entre
los que se cuentan los géneros Teredo, Bankia y Mar-
tesia de moluscos barrenadores vy los Limnoria y Sfe-
roma entre los crustaceos. El mas importante en sus
efectos en los mares del Golfo es el Teredo que puede
destruir las piezas de madera en menos de un ano. En
el puerto de Veracruz hemos podido comprobar que
en un plaoz de tres o cuatro meses, los pilotes de pino
sin tratamiento p(.'rdivr(m st L"apacidad de resistencia
v que con tratamientos superficiales esta capacidad
puede durar alrededor de medio ano

El tratamiento con creosota es el mas adecuado
para la madera que ha de quedar sumergida en el mar
v el mis empleado en todo el mundo. Para la impreg-
nacion de maderas con creosota se siguen diversos
procedimientos industriales que comprenden desde la
simple inmersion en bafios a la temperatura ambiente
0 a mayores temperaturas, a los tratamientos en que
se hace peentrar la creosota a presion. A pesar del
mayor costo de estos tratamientos, que sélo se llevan
a cabo en instalaciones industriales especializadas y
de gran produccion, a veces muy alejadas del punto de
empleo, son los mis aconsejados para las maderas que
han de servir en las obras de defensa de costas.

La madera creosotada tiene la ventaja sobre otros
materiales empleados en la construccion de espigones
de que en caso de modificacion o abandono de la
obra por adopcién de otro proyecto, es recuperable
en su mayor parte, lo que no ocurre cuando los espigo-
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Fig. 34.—Esquema de un espigén de madera.

nes se construyen con hormigén o con otros tipos de
fabrica en los cuales los materiales se pierden total-
mente si la obra se abandona. En algunas obras hemos
empleado pilotes de madera creosotada que fueron
extraidos de un muelle en el que permanecieron al-
rededor de 25 aos, siendo de esperar una duracion
cuando menos parecida en la nueva obra

Para obras provisionales se han empleado mucho en
el litoral de Veracruz los pilotes de palma. Aunque el
Teredo y los otros barrenadores perforan también estos
pilotes, la contextura fibrosa y resistente del tronco de
palmzl se mantiene por mucho tiempo ya que los ani-
males practican sus tineles en la parte blanda de la
madera respetando las fibras duras. Puede confiarse

SECcron oo

PEANTE DardLi”AS

Fig. 35.—Detalles de los espigones de tablestacas de acero en
la playa de Galeeston, EE. UU,
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en la permanencia de los pilotes de palma por un pla-
zo no menor de quince anos.

Un tipo de espigon formado por pilotes y tablones
de facil y econémica ejecucion es c} representado en
la figura 34. Tiene la ventaja de que su altura puede
ser graduada a voluntad, poniendo o quitando tablones,
para facilitar el deposito de arena o su traspaso de
uno a otro compartimiento entre espigones.

Se construyen espigones de tipo mixto en que los
pilotes de madera y los tablones sirven para la conten-
cion de otros materidles como tierra o piedras, prote-
giéndose la parte exterior del espigon por diversos
procedimientos.

ESPIGONES DE TABLESTACAS.—En la ﬁgura 35
se presenta un espigon formado por tablestacas meta-
licas clavadas en una sola hilera. Para dar consistencia

a la pared se sujetan las cabezas de las tablestacas a
un par de vigas de madera creosotada unidas entre
ellas y a las tablestacas por robustos pernos. A deter-
minadas distancias se forman a manera de pilastras
hincando un par de pilotes, uno a cada lado de la
pared, y uniendo sus cabezas a las vigas de remate de
L!S tablestacas.

Su construccién se encarece en la mayor parte de
los casos porque la hinca de las tablestacas, precisa-
mente donde rompen las olas, requiere una obra falsa
auxiliar.

Como en todos los demas casos de espigones debe
procurarse que la pared de tablestacas no sea un obs-
taculo muy notable al paso de las arenas de un compar-
timiento a otro, para lo cual la altura deberd disminuir
gradualmente, descendiendo la cabeza del tablestacado
con la pendiente de la playa.
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l.—Antecedentes historicos.

Hasta hace menos de 15 anos, la determinacion de
las caracteristicas de las olas generadas en una cierta
direccién por el viento, se hacia por medio de féormu-
las empiricas, tales como las de Stevenson, Coupvent
des Bois, ete., que permitian obtener la altura de la
“maxima ola” que puede presentarse en una costa para
un cierto “fetch” (definido para esas féormulas como
la distancia de la costa en estudio a la costa opuesta
medida en la direccién considerada), y para “la méxi-
ma velocidad del viento” que obra en ese fetch. Tales
formulas pretendian concordar con las observaciones
hechas en diversos lugares y se aceptaban como base
para el estudio de los diversos problemas de la inge-
nieria costera. Es evidente sin embargo, que este cri-
terio es demasiado simplista y poco realista. Fué asi
como en el afio de 1940 el gobierno de los Estados Uni-
dos emprendio, con fines militares, una serie de inves-
tigaciones acerca de la generacion de olas por el viento.
Como consecuencia de ellas, los sefiores SVERDRUP
y MUNK desarrollaron métodos basados en observa-
ciones directas para determinar las caracteristicas de
una representacion estadistica del oleaje: “la ola signi-
ficativa”, considerando los siguientes factores: el fetch,
definido como la zona en que el viento cede energia al
oleaje; la duraciéon del viento y la velocidad media
del viento en el fetch. Fué sin embargo, hasta el ano
de 1947 en que estos métodos se dieron a conocer para
usos pacificos. Mis tarde, el seior BRETSCHNEIDER,
en el afio de 1952, ajust6 las curvas presentadas en el
método de SVERDRUP-MUNK para hacerlas concor-
dar mejor con todas las observaciones disponibles hasta
esa fecLu. En esa misma época el investigador aleman
NEUMANN aborda el problema desde un punto de
vista diferente, introduciendo el concepto del “espec-
tro del oleaje”, o distribucion de la energia potencial
en la ola respecto al periodo de la misma. Utilizando
observaciones visuales y registros de olas, NEUMANN
establece empiricamente la funciéon del espectro y
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Un método para deternunar las
caracteristicas de las olas genemdas
por el viento en altamar

Por el Ing. MELcHOR RopRiGUEZ CABALLERO,

Ing. de La Direcciéon Gral. de Obras Maritimas.
Profesor de Mecéanica Aplicada en la Escuela Nacional
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valiéndose de los resultados de PIERSON y MUNK
caleula las caracteristicas de la “ola significativa” y de
otras representaciones estadisticas del oleaje. Este tra-
tamiento es entonces de mayor alcance que el de
SVERDRUP-MUNK-BRETSCHNEIDER.

En la actualidad el Cuerpo de Ingenieros del Ejército
de los Estados Unidos, realiza estudios estadisticos del
oleaje en diferentes regiones de ese pais, empleando
los dos métodos Gltimamente citados: el de SVER-
DRUP - MUNK - BRETSCHNEIDER, y el de NEU-
MANN, comparando los resultados obtenidos con los
del registro Eirecto de las olas. Hasta la fecha no es
posible decir cudl de los métodos es el mas cercano
a la realidad.

Por otro lado, cabe senalarse que el método SVER-
DRUP-MUNK-BRETSCHNEIDER, es el mas sencillo
de aplicacion que el de NEUMANN.

2.—Objeto del presente articulo.

El presente articulo tiene por objeto difundir en
nuestro pais algunos procedimientos basados en el
método de SVERDRUP-MUNK-BRETSCHNEIDER,
para la determinacion de las caracteristicas de las olas
generadas por el viento.

Desgraciadamente, los procedimientos que aqui se
describen no son aplicables todavia en México, puesto
que no se dispone de las cartas meteorologicas sindp-
ticas indispensables para ese fin. Es de desearse que
las autori({ades superiores de la Secretaria de Marina
ordenen la recopilacion de los datos necesarios para
elaborar tales cartas.

3.—Conceptos fundamentales relativos al viento.

En seguida se recuerdan someramente algunos con-
ceptos relativos al viento:

a).—Isobaras, se llama asi a las curvas que unen a
puntos de la atmosfera situados a la misma altura
sobre la superficie.del mar, en donde existe la misma
presion,
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En las cartas en que se muestra la configuracion de
las isobaras, la diferencia de presion entre dos de ellas
adyacentes es constante e igual a 3 milibaras 0 a 5
milibaras (1 milibar = 10~* bar = 10° dinas/cm.* =
1019 gramos/cm.*).

b).—Gradiente barométrico en un punto es la rapidez
de variacion de la presion atmosférica en ese punto,
respecto a la distancia horizontal medida a lo largo de
la normal a la isobara que pasa por ese punto.

Asi, por ej., en la Fig. 1.

Py — Ps  mm de mercurio
Gradiente — (1)

AB km.

Es frecuente expresar el gradiente barométrico en
mm. de mercurio/ gmdo terrestre.

Para esto, basta dividir AB en la expresion (1) entre
111 111 km. que es la longitud del arco, medido en la
superficie terrestre, subtendido por un angulo de 1
grado en el centro de la tierra.

¢).—Régimen ciclonico de vientos en el hemisferio
norte, Cuando en el hemisferio norte las isobaras se
agrupan alrededor de un centro de manera que la pre-
sion disminuye hacia él, al régimen de vientos resul-
tante se le llama ciclonico, Fig. 2%; en este caso el
viento fluye hacia el centro.

d).—Régimen anticiclonico de vientos en el hemis-

Figura |

freatan -~ laobara
2

Trovectorio

Troyactorio

(a) 7

b} =
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ferio norte. Cuando en el hemisferio norte las isobaras
se agrupan alrededor de un centro de manera que la
presion aumenta hacia él, al régimen de vientos resul-
tante se le llama anticiclonico, Fig. 2b. El viento fluye
en este caso del centro hacia afuera.

e).—Trayectoria de un ciclon, es el lugar geométrico
de las posiciones que ocupa el centro del ciclon al trans-
currir el tiempo.

Se sabe que las trayectorias de los ciclones son apro-
ximadamente parabélicas, como se ilustra en la Fig. 3.
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t).—Fuerzas que producen el viento. Entre las fuer-
zas principales que producen el viento se puede citar
a las siguientes:

l.—La debida a la presién barométrica,

2.—Las debidas a la presencia de la tierra: peso del
aire, fuerza de inercia, (centrifuga, de Coriolis, etc.),
fuerzas de friccion entre el aire y la superficie de la
Tierra, ete.

4.—La determinacion de la velocidad y la direccion
del viento.

Siendo el viento una corriente de aire provocada por
las diferentes fuerzas que se acaban de mencionar, son
aplicables a él las teorias comunes de la hidrodinidmica
para la determinacion de sus caracteristicas. No en-
traré en esta cuestion y tnicamente indicaré los resul-
tados obtenidos.
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Si unicamente obrasen en el aire las fuerzas debidas
a la presion barométrica, el viento fluiria perpendicu-
larmente a las isobaras. Sin embargo, a causa de la
fuerza de Coriolis y en ausencia de friccion entre el aire
y la superficie de la Tierra, el viento es obligado a
fluir a lo largo de las isobaras. En estas condiciones se
definen dos clases de vientos:

a).—Viento geostrofico, es aquel que resulta si las
isobaras son rectas.

b).—Viento de gradiente, aquel que resulta si las
isobaras son curvas’y en consecuencia, las particulas
de viento estan sometidas a fuerzas centrifugas.

En realidad, la friccion entre el aire y la superficie
de la Tierra al obrar conjuntamente con las demas fuer-
zas que producen el viento, hace que las lineas de
corriente de €l no coincidan con las isobaras, sino que
se desvian hacia las zonas de presiones menores, Fig. 2,
formando con las isobaras un édngulo @ que vale de 10
a 15 grados en el mar y alrededor de 40 grados en
tierra,

Determinacion de la velocidad geostrofica

La determinacion de la velocidad geostrofica se hace
utilizando la grifica de la Fig. 4. Para ello, en el punto
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en cuestion se mide la latitud y la separacion entre
isobaras expresada en grados.de latitud. Se entra en la
Fig. 4 con esta separacion como ordenada (en la es-
cala de la izquierda si las isobaras representadas en el
plano meteorologico usado estan espaciadas 5mb, y en
la escala de la derecha si estan espaciadas 3mb), v con
la latitud del lugar como abscisa. El punto asi encon-
trado define en %a escala inclinada la velocidad expre-
sada en nudos.

Determinacion de la velocidad real del viento

En la grifica de la Fig. 5 se indica la relacién que
existe entre el cociente: velocidad real del viento/velo-
cidad geostrofica, la diferencia de temperaturas entre
el agua del mar y el aire (como medida de la friccion
entre estos dos elementos), y la curvatura de las iso-
baras. En esta grifica se entra con la diferencia de
temperaturas como abscisa y con la curvatura de las
isobaras como ordenada, En la escala de la izquierda
se lee el valor del cociente velocidad real/velocidad
geostrofica, a partir del cual se calcula la velocidad real
va que se conoce la velocidad geostrofica.
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La temperatura del agua del mar se obtiene de un
atlas climatolégico, para la época del ano en cuestion.
La temperatura del aire se obtiene de mediciones re-
portadas por los barcos, y anotadas en las cartas me-
teorolégicas sinopticas.

c[l!.lf'.

(o)

FETCH EN L UNA DIRECCION

6.—Factores que intervienen en la generacion de las
olas.

En la generacion de las olas por el viento intervienen
fundamentalmente los siguientes factores:
a) La amplitud del fetch, F.
b) La velocidad del viento en el fetch en la direc-
cion en estudio, V.
¢) La duracién del viento, t.
d) La profundidad del fondo del mar en que se ge-

neran las olas,
7.—Modelo estadistico del oleaje.

Tanto en las observaciones visuales como en las me-
diciones directas del oleaje, es notoria la gran irregula-
ridad en la altura (definida como la distancia vertical
entre un valle y la cresta siguiente), en el periodo
(definido como el tiempo que tardan en pasar 2 crestas
sucesivas por el mismo punto) y en la celeridad (defi-
nida por ell cociente de la distancia entre las dos crestas
sucesivas consideradas al periodo). Ante esta dificultad
se han creado diversos modelos estadisticos del oleaje:
el més usual es el llamado “ola significativa”. Se llama
ola significante a una ola ideal que tiene las siguientes

fetch caracteristicas:
a) Su altura, H, es el promedio de las alturas de las
Grovre Ap 8 olas de la tercera parte mas alta de las olas obser-
vadas en un cierto intervalo de tiempo.
P -
A II, Ay ‘.. Ay
distoncio o P (b}

FIGUR A L]

5.—Feteh en una direccion.

Sea P un punto de la costa, C un ciclon cuyo centro
se encuentra en un instante dado a cierta distancia de
P, v AP una direcciéon en la que interesa determinar
las caracteristicas de la ola producida por el ciclon,
Fig. 6.

Mediante el procedimiento descrito anteriormente,
es posible encontrar la velocidad del viento en diversos
puntos Ai, A.,... de la recta AP dentro del ciclon, y
proyectar después estas velocidades sobre la recta AP.
En esta forma si se llevan como abscisas las distancias
de los puntos Ay, As,... al punto P, y como ordenadas
las velocidades del viento en estos puntos en la direc-
cién AP, se obtiene la grifica de la Fig. 6. Asi se obtie-
ne la distancia en que el viento cede energia al agua,
que recibe el nombre de fetch, en la direccion en
estudio.

Al variar el tiempo cambia la posicion y configura-
cion del ciclon, y, en consecuencia, la grifica de la
Fig. 6. Esta variacién puede representarse en una gra-
fica como la mostrada en la Fig. 7, que corresponde a
un ciclén que se acerca al punto P en la costa. A esta
grifica se le llama grdfica espacio-tiempo del viento en
la direccion AP,
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b) Su periodo, T, es el promedio de los periodos de
las olas de la tercera parte mas alta de las olas
observadas en el mismo intervalo de tiempo.

¢) Su celeridad de propagacion, ¢, es el promedio
de las celeridades de las olas de la tercera parte
mas alta de las olas observadas en el mismo pe-
riodo de tiempo.

8.—Determinacion de las caracteristicas de la “ola sig-

nificativa”.

3

De numerosas observaciones efectuadas por diversos
investigadores, los seiores BRETSCHNEIDER, REID
y WILSON, del Instituto Oceanografico del Texas
Agricultural and Mechanical College, siguiendo los
trabajos de SVERDRUP y MUNK, han obtenido ex-
presiones empiricas que relacionan las caracteristicas
de la ola significativa con los factores a), b), ¢) del
articulo 6, precedente. Mediante ellas se han trazado
las curvas de la Fig. 8.

9.—Obtencion grdfica de las caracteristicas de la ola
“significativa” en una direccién dada, conocida la
grdfica espacio-tiempo del viento en esa direccion.

Se trata de determinar las caracteristicas de la ola
significativa que se inicia en el punto O de la grafica
espacio-tiempo del viento en la direccién considerada.
Es decir, de la ola que se inicia en el instante ta y'en
el punto O, distante OP del punto P. para esto, se super-
pone la grafica de la Fig. 8 sobre la grifica espacio-
tiempo del viento, de manera que su origen coincida
con el punto O y su eje de abscisas con la direccién OP,
Fig. 9. Véase que el punto O queda comprendido entre
las curvas de velocidad U = 20 y U = 25 nudos de
la grifica espacio-tiempo del viento. En consecuencia,
puede suponerse con buena aproximacion, que el cre-
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cimiento de la ola se efectiia de acuerdo con las curvas
de velocidad U = 22.5 nudos, hasta que la curva de
propagacion de la ola intersecte a la curva U = 25
nudos de la grifica espacio-tiempo del viento. Se ob-
tienen en esta forma las curvas Oa’, de propagacion;
Ob, de periodo, y Ob’, de altura, Fig. 9. En estas con-
diciones, la ola pasa a una zona de la grafica espacio-
tiempo del viento en donde la velocidad seria de
U = 25 nudos a U = 30 nudos. Puede, al igual que
en el caso anterior, suponerse que la ola es accionada en
esa zona por un viento de velocidad promedio entre
U = 25 y U = 30 nudos, es decir, de velocidad = 27.5
nudos.

Por lo tanto y para satisfacer la condicién de conti-
nuidad en la propagacién de la ola, el crecimiento ulte-
rior de ésta debe efectuarse de acuerdo con los tramos
de las curvas U = 27.5 nudos de la Fig. 8, cuyos puntos
iniciales tengan el mismo periodo que el punto E, y la
misma altura que el punto b, respectivamente. Para
satisfacer estas condiciones, por el punto b se traza una
recta paralela al eje tsH, hasta cortar en C a la curva
U = 27.5 nudos de la grifica T-t.. El tramo de esta
curva que se inicia en C hacia la izquierda se transporta
paralelamente hasta que su punto inicial coincida con b.
Por el punto C se traza una recta paralela al eje T-F
hasta cortar en d a la curva de la grafica F-t: corres-
pondiente a U = 27.5 nudos. El tramo de esta curva
que se inicia en d hacia la derecha se transporta para-
lelamente hasta que su punto inicial coincida con a.
Este tramo intersecta entonces en e a la curva U = 30
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nudos de la grifica espacio-tiempo del viento, indican-
do con este punto el final de la accién del viento de
U = 27.5 nudos. En consecuencia, trazando por e una
paralela al eje TF hasta intersectar en f a la curva
trazada por b, se define con dicho punto de intersec-
cion el final del crecimiento del periodo de la ola bajo
la accion del viento de U = 27.5 nudos. En forma se-
mejante se procede con la altura de la ola. Es decir,
por b’ se lleva una paralela al eje T-F hasta cortar en
¢’ala curva U = 27.5 nudos de la grifica H-F, El tramo
de esta curva que se inicia en ¢ hacia la derecha se
transporta paralelamente hasta que su punto inicial

coincida con b’, La interseccion f de este tramio con
una paralela al eje t-H trazada por e, marca el final
del crecimiento de la altura de la ola bajo la accion del
viento de U = 27.5 nudos. En esta forma se contintia
el procedimiento hasta obtener la curva F-t;, de pro-
pagacion; la curva T-t; de periodo, y la curva H-F de
altura, para la ola generada en O hajo las condiciones
impuestas inicialmente.

El procedimiento descrito es sencillo de aplicar y
l}crmite obtener l';'lpi(le-ml('ntv las caracteristicas de la
ola generada en cualquier punto de la grifiica espacio-
tiempo del viento.

SHERWIN-WILLIAMS

PARA TODA CLASE DE EMBARCACIONES
E INSTALACIONES PORTUARIAS

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

1) Facil aplicacion,
2) Mayor cubrimiento.

3) Rapido secamiento.

4) Elegante apariencia,
5) Economia,
6) Una pintura para cada trabajo marine.

UN CONSEJO OPORTUNO: Conserve la superficie y
conservard todo, evitando costosas reparaciones.

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

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

Distribuidores en las principales Plazas y Puertos
de la Repuiblica.

CONSTRUCTORA  MEGA,
). A

RESPETUOSAMENTE

envia su mas sincera felicitacién al

C. Presidente de la Repiblica,
DON ADOLFO RUIZ CORTINES

por la lectura de su

Cuarto Informe de Gobierno.

Guadalquivir N’ 105 — Desp. 705
1’ de septiembre de 1956.
México,D. F.
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BANCOS DE MATERIALES, MUESTREOS

A cargo del Ing, Luis HuertA CARRILLO

CAPITULO 1V

En el concepto de Pruebas de Laboratorio debe
quedar comprendida la idea del conjunto de ensayos
fisicos, pruebas mecanicas y andglisis quimicos a que
deben ser sometidos los materiales antes de determi-
nar sobre su empleo.

El conjunto de resultados que sean reportados de
los Laboratorios, nos indicaran la calidad }isica, meca-
nica v quimica de un material para hacer las recomen-
daciones que se {uzguen convenientes para poder fijar
desde los métodos de explotacion que se requieran
hasta su utilizacion ya en la obra.

Todo el conjunto de Pruebas va a hacerse sobre
materiales propuestos enviados directamente de las
obras; debe comprenderse entonces la importancia de
las muestras y por consiguiente de los bancos de ma-
teriales.

Debe quedar estipulado de una vez por todas que
del conocimiento que se tenga para la localizacion de
bancos, dependerd el nimero rﬁe sondeos que se re-
quiera hacer; el nimero de muestras que deban ser
estudiadas v el tratamiento que necesiten esos mate-
nales para ser prictica y eficientemente utilizados.

Las muestras que se estudien en los Laboratorios
deberin ser precisamente las “representativas” en ca-
lidad de los materiales localizados en ¢l campo para
que los resultados puedan dar la utilidad que se per-
signe al hacerse las recomendaciones definitivas sobre
su empleo.

Entonces, del banco dependerin las muestras; de las
muestras las pruebas que se fijen; con las pruebas se
obtendrin resultados con los cuales se pueden deter-
minar los procedimientos de construccion por seguir.

Ahora, cada material requiere su tipo de muestreo;
cada muestreo sus cantidades necesarias para la dis-
tribucion de pruebas; cada prueba su resultado y final-
mente con los resultados se fijaran las recomendaciones
de trabajo; de estos ltimos dependeran los métodos
que se fijen para cada proceso de construccion.

Si se cumple con las recomendaciones especificadas
v se combinan convenientemente con los métodos pric-
ticos obtenidos directamente del campo se evitarin
movimientos inttiles de materiales, fallas y pérdidas
de tiempo que pueden repercutir en el control econd-
mico de las obras.
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En capitulos anteriores mencionaba la existencia de
métodos rudimentarios de campo basados practica-
mente en observaciones, vision e intuicion para una
primera localizacion de materiales con ayuda de ati-
L*.s de facil manipulacion. Como estos métodos los
juzgo de mucha importancia dada la utilidad que se-
guramente prestaran a ingenieros localizadores, topé-
grafos y en general a gente que tiene la responsabili-
dad de entregar datos sobre primeros trabajos de cam-
po para la construccion de una obra, lo dejaré para
tratarlo con toda amplitud y procuraré presentar los
datos pricticos que cada caso requiere, pues aunque
sirven para presentar un panorama general de los ma-
teriales que puedan servir para lo construccién o con-
servacion de un proyecto, no son menos importantes
puesto que con mejor conocimiento de esos trabajos
elementales, puede muchas veces definirse la localiza-
cion de una obra, de los bancos de materiales y casi
siempre las caracteristicas fisicas de esos materiales y
su empleo.

La Secretaria de Marina, a través de su Departa-
mento de Estudios y Proyectos y directamente de su
Seccion de Investigaciones y Laboratorios, al igual que
otras dependencias federales ha formulado sus indica-
ciones para muestrear algunos materiales empleados
en obras maritimas. No se ha elaborado un Instructivo
definitivo de muestreos debido a que ain quedan mu-
chos materiales por estudiar; de éstos se tiene tnica-
mente un conocimiento prictico y quedaria por fijar
métodos de muestreo, cantidades y pruebas necesarias.

Cuando la Secretaria de Marina tenga todos los da-
tos necesarios, con resultados de prue’lzms, observacio-
nes en el campo, experiencias obtenidas y métodos por
recomendar, seguramente formard el Instructivo re-
querido, méaxime cuando la importancia que cada dia
pone en sus proyectos y sus obras, asi lo requiere. Se
asegura desde luego que los resultados serdn los apete-
cidos puestos que los intentos que va se han puesto
en practica asi lo han demostrado.

En el primer capitulo de esta Seccién de Laborato-
rios se hablé de f:)s materiales empleados en Obras
Maritimas y se hizo mencion del indicador de mues-
treos para esos materiales.

En el presente capitulo se desarrolla el contenido
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de esas indicaciones sobre las cuales estin basados
todos los trabajos de esta indole que actualmente se
siguen en las dependencias foraneas de esta Secretaria.

Ha tenido como base este indicador tanto los méto-
dos como las cantidades de los Instructivos que para
este objeto tienen formulados la Secretaria de Recursos
Hidraulicos v la Secretaria de Comunicaciones v Obras
Piblicas: que emplean en sus obras materiales simila-
res a los empleados en la Secretaria de Marina; v en
cuyos Laboratorios, a falta del propio, se han venido
haciendo ensayes v pi uebas v cuyos resultados se han
estado aprov echando en construcciones a cargo de esta
ultima Secretaria.

INDICACIONES PARA EL MUESTREO DE
MATERIALES EMPLEADOS EN
OBRAS MARITIMAS

MUESTREO DE MATERIAL PETREO PARA EM-
PLEARSE EN ENROCAMIENTOS O TRITURADO
PARA CONCRETOS

l.—Localicese el banco para la explotacion del ma-
terial pétreo pmcunmdo que esté sitnado lo mas cerca-
no a la obra por construirse.
2.~Recorrase la zona explotable del banco, obser-
vando principalmente los afloramientos del material,
con objeto de poder hacer una cubicacion aproximada
del banco v estudiar las posibilidades de explotacion
(dcsmontes. acarreos, caminos prt)visionales, trasportes,
etc.).
3.—Fijense de acuerdo con la extension observada
del banco y la cantidad de material que se va a uti-
lizar, la posicion y el nimero de tronadas con dinamita
que sean necesarias, en los sitios y a las distancias que
el ingenicro encargado de esos estudios fije.
4.—Dibujese un croquis aproximado del banco, indi-
cando en ¢l claramente los sitios de las tronadas (son-
deos) tomando un sentido para su numeracion y orde-
namiento (p. ejem. sondeos 1, 2, 3, 4, etc.). De estos
sondeos se obtendran las muestras que seran enviadas
para su ensaye respectivo en los Laboratorios Centrales.
5.—Antes de empezar con el muestreo de los mate-
riales, recorranse cuidadosamente todas y cada una
de las tronadas hechas en el banco, con objeto de com-
probar en primer lugar la existencia del material que
se necesita en la obra, y en bez.,undo su calidad obser-
vandola a simple vista. De esta inspeccion cuidadosa
dependera que se fije el namero de muestras que de-
berdn tomarse para ser enviadas a ensaye a los Labora-
torios v posiblemente también se puedan fijar los pro-
bables frente de ataque que se puedan abrir en el
banco, teniendo en consideracion la facilidad para
la extraccion y el acarreo de los materiales.
6.—De los sondeos elegidos para muestrear, segin la
calidad de la roca que se observe, tomense lds mues-
tras representativas convenientes eligiendo 60 Kg. de
roca, procurando que los tamanos no sean mayores
de 25 cm. El material deberia empacarse en cajones de
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madera fuerte, bien clavados, poniéndoles interior y
exteriormente su identificacion, en la siguiente forma:

SECRETARIA DE MARINA
DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS Y PROYECTOS
SECCION DE LABORATORIOS

e e A S (=St | PLRE L e
8107 e SO e e e, o
MBtorial POV ~LiEN IRy v R
SONAEh NG | R s s B e e
Muestra No,

7.—Férmese el siguiente registro que se enviara ad-
junto al oficio de envio de las muestras correspon-
dientes:

SECRETARIA DE MARINA
DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS Y PROYECTOS
SECCION DE LABORATORIOS

TR et p WU S it R eI T 1
) v ate;Ta Lo Lo AL SRS SO I R S

BeBRAR o055 7= % b crmindo s ra e

| L F
Sondeo \lu-?alru Fecha | Desmon-| Material | Profundidad  Observaciones
N¢ N* 1es suave muestra generales
(eliminado]  en cms. |

NOTAS:

a).—Ninguna muestra sera ensayada en los Labora-
torios Centrales, si no llega con su oficio correspondien-
te de envio.

b).—Las muestras deberdn ser represent.ttwds prec;-
samente del material que abarque el sondeo hecho.

¢).—Cuando a simple vista el material presente as-

pecto desmoronable, lajeable, con incrustaciones de
material blando, de Foco peso, muy intemperizado por
algan agente, etc., el banco debe desecharse. Si esto se
presentara solamente en filones en el banco, entonces
no se recomienda muestrear los materiales de esos filo-
ns sino tnicamente indicar su p()sicién en el croquis
llevado para estos trabajos, explicado en el inciso 4.

d).—Si el banco presenta en general material muy
homogéneo, entonces localicense tinicamente los sitios
que puedan dar las muestras mas representativas de
los materiales y enviense para ensaye como minimo
tres de esas muestras.

e) —chun se observe en terreno, la columna “Des-
monte’ clehe llenarseé con R (monte malo), S.T. (semi-

tupido) y T. (tupido).
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f).—M. S. E. indican material suave por eliminarse
incluyendo la tierra vegetal. Este material existe sobre
la capa explotable; su espesor deberi darse en cms.

g).—La columna profundidad de la muestra en cm.
indica profundidad a la que fué extraida la muestra.

MUESTREO DE GRAVAS NATURALES PARA LA
ELABORACION DE CONCRETO

1.—Al fijar los bancos de grava por explotarse, ya
sean playones de rio} cauces abandonados o bien minas,
debe tenerse en consideracion la cantidad de material
que se va a utilizar en la obra, asi como el tamaino
maximo de los agregados fijados en el proyecto de la
IM1SIne.

2—Recorrase el banco por explotarse, observando
las posibilidades de la explotacion (despalmes, aca-
rreos, transportacion, etc. ), eligiendu desde luego el
sitio que presente mayor facilidad y mayor economia
para la extraccion dél material.

3.—De acuerdo con la extension que presente el ban-
co y la cantidad de material que se necesite, fijese el
suficiente ntimero de sondeos, que seran pozos a cielo
abierto en donde pueden verse con claridad el espesor
de las capas explotables y la calidad de los materiales.

4.—-Dibtijese un croquis aproximado del banco, para
indicar en ¢l la posicién de cada sondeo, numerindo-
los progresivamente. Si la importancia de la obra lo
requiere, hagase un levantamiento topografico de la
zona e indiquese en él con precision la posicién de
cada sondeo efectuado.

5.—Hecha una inspeccion detenida de todos y cada
uno de los sondeos efectuados, elijase aquel o aquellos
pozos cuya explotacion ;sea la mis conveniente, tanto
por su situacion, su despalme, etc., como por la cali-
dad que presente el material.

Por el procedimiento de “cuarteo” se debe obtener
la “muestra representativa” del banco de grava, que
se enviard a los Laboratorios para su ensaye. Esa can-
tidad de grava en peso, varia de acuerdo con el tamano
maximo cTeI agregado que se tenga fijado en el proyec-
to de la obra. Las cantidades estin marcadas en la
tabla siguiente:

Para tamanos maximo de % 125 Kg.
3 % o ek e TR b
- 5 % N O 15
" 5 e S oW TR e B SR
7 3% 4 el R s i
i 45 a2 a0 .,
= 3 e e [ o | e
4 = s Py DN ) Y
5 oy » B L R U 2

En estas cantidades estan incluidas las necesarias
para las pruebas de calidad de la grava y proporciona-
miento del concreto. Para enviarse a los Laboratorios
Centrales, deberd empacarse en cajones de madera
clavados poniéndoles interior v exteriormente una iden-
tificacion en la forma siguiente:
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Procedencia .. ... IR T el S A U T
BN o ot Mt L B S S R
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BOBGEO it o e e e 5 st s e bt
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Desyalnie Sh VIS Son i i s aei il
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NOTAS:

a).—Las muestras para la elaboracion de concreto y
andalisis de los materiales, deberan llegar a los Labora-
torios con una anticipacion de 45 dias minimo antes
de la construccién de la obra.

b).—No se ensayarin muestras de material, si no
llegan debidamente identificadas v ademés con su ofi-
cio respectivo de envio.

¢).—Una “muestra representativa” debe ser aquella
en que la cantidad enviada al Laboratorio repre-
sente la calidad de todo el estrato o los estratos de ma-
terial que puede explotarse. Las muestras enviadas de-
beran ser representativas del material que abarque
cada sondeo.

Obtendremos una “muestra representativa” de ma-
teriales por “cuarteo” en la siguiente forma: extraigase
material del pozo a cielo abierto, procurando tomarlo
de todo el espesor del estrato que puede ser explotado,
y formese fuera del pozo, en una parte despejada y
plana, un montén tronco-cénico con el material. Con
una pala cuadrada dividase ese montén por mitad y
después en cuartas partes.

Con dos cuartas partes de ese montén, diametral-
mente opuestas, desechando las otras dos cuartas par-
tes, férmese nuevamente otro montén tronco-cénico y
dividase primero en dos y luego en cuatro partes, to-
mando dos cuartas partes diametralmente opuestas,
ete. Repitase esta operacion tres o cuatro veces, hasta
observar que el tanto final tenga aproximadamente el
tanto que se fijo para ser enviado a los Laboratorios
como muestra representativa.

Pueden cuartearse los materiales cuantas veces sea
necesario e inclusive puede tomarse la muestra de va-
rios cuarteos, siempre y cuando sean del mismo pozo.

d).—Si se observa, como generalmente sucede, entre-
verados los materiales de grava con capas de arena,
entonces debe procederse en la siguiente forma: cri-
bese la muestra extraida del pozo por una malla de %"
inclinada a 45°; en esta forma quedard propiamente
separada la grava de la arena; en seguida, conociendo
previamente por el proyecto de la obra, el tamaiio del
agregado maximo fijado, cribese nuevamente el mate-
rial a 45° por malla que tenga una abertura %” mis
grande que el tamaiio del agregado maximo fijado.
Enviese la muestra a los Laboratorios del material que
pase esa malla.

El material retenido en esa segunda malla serd preci-
samente el “desperdicio” del banco que se va a explo-
tar y que no debe usarse ya que su tamaiio no cumple
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con las especificaciones de proyecto. Si la cantidad de
desperdicio es mayor de un 30% en peso de la cantidad
de material aprovechable, es mejor que se elija otro
sitio de explotacion, a menos que la grava pueda ser
triturada.

e).—Puede conocerse el % de “grava natural” apro-
vechable que tenga un banco en la siguiente forma:
obténgase por “cuarteo” una cantidad de muestra re-
presentativa, digamos de unos 40 Kgs., haganse las
operaciones de cribado descritas en el parrafo anterior,
con lo cual quedarin clasificadas propiamente arena,
grava aprovechable v desperdicio.

Determinense los pesos correspondientes a cada tan-
to, y obténganse los porcentajes con respecto al peso
inicial de la muestra. Si el porciento obtenido por
diferencia de grava aprovechable es de 50% minimo el
banco es aprovechable.

f).—Debe procurarse que la grava presente formas
redondeadas y superficies irregulares, pues una forma
plana y una superﬁc?c lisa provocan aumento en el
consumo de cemento y disminuciéon en la resistencia
del concreto por mala adherencia de la grava.

g).—Cuando a simple vista la grava presente aspecto
desmoronable, de poco peso, con incrustaciones de ma-
terial suave, muy oxidado o intemperizado por algin
agente, el banco debe definitivamente desecharse.

h).—Si se desea elaborar concreto con varios tipos
de cementos, o varios tipos de adicionantes, enviense
100 Kgs. mas de grava por cada tipo de cemento que
desee utilizarse o 100 Kgs. por cada tipo de adicio-
nantes que desee probarse.

i).—Si la grava se observa demasiado fina, pueden
hacerse exploraciones aguas arriba de los arroyos, para
buscar tamanos mas convenientes.

j).—Si la grava se notara con exceso de “polvo” v

resentara buena calidad para ser utilizada, delbe verse
Ea manera de eliminarse ese polvo; esto puede hacerse
cribiandola o lavandola por que este inconveniente tie-
ne por consecuencia un aumento en el consumo de
cemento.

MUESTREO DE ARENA PARA LA ELABORACION
DE CONCRETO

l.—Localicense los bancos de arena por explotarse,
va sean playones de rio, cauces abandonados o bien
minas, nﬁsewando su calidad, su granulometria, su
peso, su limpiem, teniendo en consideracion la canti-
dad de material que se va a utilizar de acuerdo con el
proyecto de la (3}1'11.

2.—Recorrase el banco por explotarse, observando
las posibilidades de explotaciéon (desmontes, acarreos,
transportacion, etc.), eligiéndose desde luego el sitio
que presente mayor facilidad y mayor economia para
el aprovechamiento del material.

3.—De acuerdo con la extension que presente la zona
de bancos y también con la cantidad de material que
vaya a necesitarse, fijese un numero suficiente de son-
deos que serdn pozos a “cielo abierto” con frentes en
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donde pueda verse claramente el espesor de las capas
L'xplota\)les y la calidad del material.

4.—Dibujese un croquis aproximado de la zona de
bancos, indicando en ¢l la posicion de cada sondeo,
numerindolos progresivamente. Si la importancia de la
obra lo requiere, hagase un levantamiento topografico
de la zona e indiquese en él con precision la posi-
cion de cada sondeo efectuado,

5.—Hecha una inspeccion detenida de todos y cada
uno de los sondeos, elijase aquel o aquellos pozos cuya
explotacion sea la mds conveniente, tanto por su situa-
cion, su desmonte, ete., como por la calidlad que pre-
sente el material,

Por el procedimiento de “cuarteo” debe obtenerse
la muestra representativa del banco de arena, que se
enviard a los Laboratorios para su ensaye. Esa muestra
debera ser de 90 Kgs. como minimo. En esta cantidad
estan incluidas las necesarias para verificar las pruebas
de calidad de la arena y ef proporcionamiento del
concreto. Deberan empacarse en bolsas de lona fuerte,
identificadas interior y exteriormente en la siguiente
forma:

PrOeeriETiciar . L T e A e e s
B AT e e AN | L el s O MRS IREIE
Material para: .o ot Sha s T N
SONAEITINO: e e ar e R e
Muestra No. .......... O A e e St
Deéspaline ien M . cloa i vids b8
Prof. capa explotable .....................
Envia

NOTAS:

a).—Las muestras para la elaboracién de concreto y
analisis de los materiales, deberin llegar a los Labora-
torios con una anticipacion de 45 dias antes de la cons-
truccion de la obra.

b).—No se ensayaran ningunas muestras de mate-
rial, si no llegan debidamente identificadas y ademas
con su oficio respectivo de envio.

c¢).—Una muestra representativa de material es aque-
lla en que la cantidad enviada al Laboratorio represen-
te la cantidad de todo el estrato en los estratos de
material que pueden explotarse para ser utilizados en
la obra.

Obtendremos una muestra representativa de mate-
riales por “cuarteo” en la siguiente forma: extrdigase
material del pozo o frente, procurando que sea de todo
el espesor de la capa que pueda ser explotada y for-
mese fuera del pozo, en una parte plana y limpia, un
montdén de forma tronco-conica, con el material extrai-
do con una pala cuadrada dividase el montén por
mitad y después en cuartas partes.

Con dos cuartas partes de ese montén, diametral-
mente opuestas, desechando las otras dos cuartas par-
tes, formese nuevamente otro montén tronco-conico vy
dividase primero em dos y luego en cuatro partes to-
mando dos cuartas partes diametralmente opuestas,
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ete. Repitase esta operacion tres o cuatro veces hasta
observar que el tanto final tiene aproximadamente los
90 Kgs. que se fijaron para ser enviados a los Labora-
torios como muestra representativa.

Pueden cuartearse los materiales cuantas veces se
desee e inclusive puede formarse la muestra de varios
cuarteos, siempre y cuando correspondan al mismo
sondeo.

d).—Si se observan entreveradas las capas de arena
con capas de grava, procédase entonces a separarlas
cribant}o el material por malla de % inclinada de 45°.
El material quedpase por esta malla es propiamente la
arena y de éste debe mandarse la muestra que se desee
ensayar en el Laboratorio.

Puede conocerse el % de arena que tenga un banco
en la siguiente forma: Obténgase por “cuarteo” una
cantidad de muestra representativa, digamos de unos
30 Kgs.; cribese por malla de % y obténgase por di-
ferencia el % en peso del material que pasé por la
malla de ¥ con resi)ecto al peso inicial de la muestra.
Si el % obtenido resulté de 50% como minimo, el banco
es aprovechable.

e).—Es muy importante observar la granulometria
que presente la arena en el banco, y debera elegirse
de preferencia aquella que tenga la mejor, o sea tama-
nos sucesivos en sus granos, es decir de la malla de
1" para abajo, eliminando el polvo. Una mala granulo-
metria la tendra aquella arena cuyos tamarfios sean
uniformes, finos o gruesos.

Pueden mezclarse convenientemente dos tipos de
arena: una gruesa y una fina, buscindoles la granulo-
metria adecuada con la que puedan utilizarse en la
elaboracion de concreto.

Para esto serd necesario que se envien independien-
temente 25 Kgs. minimo, de cada tipo de arena, para
que puedan ensayarse independientemente en el La-
boratorio y de acuerdo con sus caracteristicas granulo-
métricas pueda buscarse la mezcla adecuada de ellas.

f).—Cuando a simple vista la arena presente aspecto
quebradizo, poroso, de poco peso, contaminada o con
cantidad excesiva de detritus organicos; muy mezclada
con particulas suaves, intemperizada por alifm agen-
te, el banco de arena definitivamente debera des-
echarse.

Si las arenas se encuentran polvosas, mezcladas con
arcillas o limos, pueden ser empleadas en la elabora-
cion de concreto, siempre y cuando sean lavadas pre-
viamente, es decir que por lavado con agua puedan
eliminarseles los inconvenientes que presente la sucie-
dad de las arenas.

Es necesario entonces al enviar la muestra, indicar
en el Laboratorio si se dispone de agua adecuada y
suficiente para poder hacer el “lavado”.

Puede emplearse para el lavado de arena, agua de
mar, si no se dispone de otra agua, pero en este caso
se recomienda, solicitar instrucciones al Laboratorio
respecto al empleo de esta agua.

En general siempre se puede recurrir al método de
lavado de la arena con tal de utilizarla en la elabora-
cion de un concreto, si no hay posibilidad de conseguir

Lt
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una arena limpia; pero hay que buscar la manera de
evitarlo, ya que es una operacion que requiere cuida-
do, manipuluciém instalaciones y equipos adecuados,
lo cual aumenta considerablemente los costos de la
obra.

g).—Si se desea elaborar concreto con varios tipos
de cementos o varios tipos de adicionantes, deberin
enviarse 50 Kgs. mas de arena por cada tipo de ce-
mento que desee utilizarse o 50 Kgs. més por cada tipo
de adicionante que desee probarse.

h).—Pueden utilizarse arenas de mar en la elabora-
cion de concreto, combinandola adecuadamente con
otra arena cuya granulometria carezca de los tamaios
que tiene la arena de mar, pero antes debe observar-
se que esta arena no presente exceso de residuos cal-
cireos o detritus orgdnicos, animales o vegetales.

MUESTREO DE CEMENTO PARA ANALISIS Y
PROPORCIONAMIENTO DE CONCRETO EN EL
LABORATORIO

1.—Recorrase detenidamente el lote o lotes de sacos
de cemento que vayan a utilizarse en la obra, con
objeto de ver de qué fabrica provienen, si todo es de
la misma fabrica, si no estin abiertos o destruidos los
sacos, si no presenta grumos el cemento o lo que es
lo mismo, si no esta hidratado, ete,

2.—La cantidad minima de cada cemento que se
vaya a utilizar, que debe mandarse al Laboratorio para

. “TREBOL"
' CIA. CONSTRUCTORA, . A.
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su analisis y proporcionamiento de concreto, es de 20
Kgs., muestreados de la siguiente manera:

Por cada lote de 50 sacos 0 menos, enviense 20 Kgs.
tomados de cualquier saco.

Al tomarse la muestra de los sacos cerrados debe
procurarse que sea tomada del centro del saco v de
cerca de ln l) aredes del envase, en suficiente cantidad
para que se pueda formar la muestra representativa
de L'l."[ll(‘lltll,

Par lotes de mas de 50 sacos, tomese de cada saco
representativo de un lote de 50 sacos o fraccion 5 Kgs.
de cemento, con los cuales se formara la muestra re-
presentativa de 20 Kgs. por “cuarteo” que se enviara
al Laboratorio.

Si se muestrea cemento a granel, tomense con un tu-
bo diferentes muestras a diferentes profundidades, for-
mese por cuarteo la muestra representativa y enviense
20 Kgs. de ella.

3.—El cemento deberia enviarse en envases de pre-
ferencia metalicos o de vidrio, bien cerrados con objeto
de evitar que el cemento se hidrate.

Antes se sellar los botes o los frascos deberian iden-
tificarse interior y exteriormente con una etiqueta que
contenga los siguientes datos:

LEEMONED THRTCR: v wvminis i sl iorabs loake s 3 i

Procedencia AT e . cepariheriy
B ] o Y T P U T o i oA L T
MBSt N v TGt e e S ety
BROEE MO b s
Legado- con. fecha. ... ..t aes wenonsisa
EriiaiCawdest® ool el ~0 = e Ta L e e
HethaZenvin U St dh o0, oo 6§ Syl e b SRS

4.—Los envases metilicos o frascos de vidrio deberan
empacarse debidamente en un cajon fuerte de madera
v enviarse a los Laboratorios con una identificacion
que diga:
CONTENIDO: MUESTRAS PARA ENSAYE
DE CEMENTO

MAYOR . Zann foow s immel o 1) b o tnems Mot ol SR
Procedenciar. i Loie: tr es Lo o SX 0T O nilh, v
] ) 5 R AP I 0 et B R

No. muestras
Envia
Fecha

NOTAS:

a).—Las muestras de cemento deberan ser enviadas
al mismo tiempo que las muestras de grava y arena, es
decir con una anticipacion de 45 dias antes de la cons-
truccion de la obra.

b).—Toda muestra debera llegar debidamente iden-
tificada v mediante el oficio 10\1uct1\r) de envio.

¢).—Es necesario que el cemento salga en I:.u,m\
herméticamente cerrados, pues si presenta “grumos’
quiere decir que estd hidratado o alterado, por lo cual
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no podra ser utilizado en la elaboracion de concreto en
el Laboratorio. Esto motivara pérdida de tiempo mien-
tras llega la muestra nueva.

d).—La muestra representativa sera aquella que re-
presente para los trabajos de Laboratorio, la calidad del
material almacenado en la obra, por eso debe tenerse
cuidado en la obtencion de las mismas.

MUESTREO DE AGUA PARA ANALISIS Y ELABO-
RACION DE CONCRETO EN EL LABORATORIO

1.—Al fijar el banco o bancos de agua para emplear-
se en las obras, ya sea en elaboracion de concretos, cu-
rados, lavado de materiales, abastecimiento de maqui-
ll&ls‘ de vapor, ete.,, deberd observarse cuidadosamente
calidad del agua, su cantidad y su limpieza; si es
illk]!t‘llh' o estancada o sea de rio o laguna; observar
a simple vista su turbiedad; coloracion que puedan ser
debidas a suspensiones vegetales, animales o minerales
que contengan, etc., dandole desde luego preferencia
a aquella agua que sea limpia, corriente, dulce, suave,
para mayor seguridad de su empleo en la obra.
2.—La cantidad minima que debe ser enviada a los
Laboratorios para su analisis, es de 2 Its.; en botellas
previamente lavadas en la misma agua de muestra,

Bombas centrifugas
auto-ospirantes

para sbastecimiento de agus,
combustibles, oceites,
sodor v bejias

Bombas centrifugas

pars volumenes de descorga haste 3500 litros/ min.

Bombas de aire del anillo de liquido |

coma bombas de vacio - Bombas de gire ¥ ogua -
Compresares de baje presida

SIEMEN & HINSCH M B H-

Representantes Exclusivos:
SERVICIO DE MATERIALES ELECTRICOS, 5. A,

Av. Independencia N9 62 Tels, 13-11-24 v 18-62-00
México 1, D. F.
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tapadas con tapones de hule o corcho, de modo que no
se riegue el liquido ni pueda alterarse en alguna forma.

3.—Cada muestra de agua deberd venir bien identi-
ficada con etiquetas peg:idas a la botella y amarrada
1}1 cuello de la misma y que contenga los siguientes
datos:

Procedencia
Bipidrnaiie 3 bellisl SC e R For AEA W, TR o
Utilizacion

Muestra No.
Envia

4.—Las botellas que contengan la muestra o muestras
deberan empacarse debidamente en un cajon fuerte de
madera y enviarse a los Laboratorios con una identifi-
cacion exterior que diga:

CONTENIDO: AGUA PARA ANALISIS
DE LABORATORIO

Procedencia
(D) 337 00 A S OB P e e SR S
No. muestras
iyt L sl i T e el e SRR VLo
Fecha envio

NOTAS:

a).—Antes de que sean enviadas las muestras de %{ra-
va, arena y cemento que se van a utilizar en una obra,
deberan enviarse las meustras de agua, con objeto de
saber, previo andlisis, si el agua de que se dispone %)ue-
de ser utilizada o no para que se proceda localizar
con el debido tiempo el banco de agua que convenga.

b).—Ninguna muestra serd analizada en el Labora-
torio si no llega con su identificacion correcta y su
oficio correspondiente de envio.

¢).—El empaque de las botellas puede hacerse con
viruta o serrin, con objeto de que no se golpeen unas
contra otras y se rompan. Es necesario que las mues-
tras lleguen bien tapadas.

d).—Debe prescindirse siempre del uso de agua del
mar por su accion sobre los cementos; y cuando se ten-
ga necesidad de utilizarla en alguna forma, por no dis-
ponerse de otra agua, debera informarse con la debida
anticipacion al Laboratorio, para que éste decida pre-
vio analisis de la misma, si el empleo que se va a dar
al agua de mar, es adecuado o no.

MUESTREO DE VARILLAS DE ACERO
PARA REFUERZO DE CONCRETO

1.—Recorrase detenidamente el lote de varillas de
acero de refuerzo que vaya a emplearse en la obra,
con objeto de hacer una observacién general del esta-
do que presenta.

Debe procurarse que las varillas se encuentren en
buen estado, es decir que no tengan defectos que pue-
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dan perjudicar su resistencia como elementos estriic-
turales; por ejemplo; mala laminacion, floreadas sus
extremidades, abiertos sus dobleces, escamas, torcedu-
ras, oxidaciones profundas.

2.—De cada lote de 100 varillas o fraccion, y de cada
didmetro que se vaya a emplear, tomese al azar en la
parte recta de la varilla, 3 tramos de 1.20 m. de longi-
tud, cortindolas con segueta de mano o mecénica; esos
tramos seran las muestras representativas del lote co-
rrespondiente.

3.—Identifiquese individualmente cada tramo corta-
do con una etiqueta atada en la parte central que con-
tenga los siguientes datos:

Muestra No.
Lot N R e et misat - o ) el i
lilegado confecha’ vyl il i Sl ia
Diametro
Para empleurse Bl e e sl | W T | WO
Obra
ERVIE e e e e e st
Fecha envio

4.—Todas las muestras de cada lote, deberin atarse
juntas, envolverse en costal de yute resistente, ligado
con alambre, poniéndule.s dos etiquetas exteriores, con
los signientes datos:

CONTENIDO FIERRO DE REFUERZO

Procedencia
OB i e e e e

Fecha envio

NOTAS:

a).—Las muestras de varillas de acero de refuerzo
deberan ser enviadas con una anticipacion de 30 dias
antes de la construccion de la obra.

b).—No se ensayard ninguna muestra de acero de
refuerzo, si no llega debidamente identificada y ademas
con su oficio respectivo de envio.

¢).—La muestra representativa sera aquella que re-
presente la calidad del material almacenado en cada
obra y en cada lote por eso debe tenerse buen cuida-
do, en la eleccion de las mismas.

NOTAS GENERALES:

Es necesario que el Ingeniero Residente formule
cuando lo crea conveniente, informes generales respec-
to al comportamiento de todos los materiales que en-
tren en la construccion de las obras basados en obser-
vaciones hechas directamente en ellas; ya sean enroca-
mientos, concretos, fierro, maderas, etc; con objeto de
que se tenga en los Laboratorios Centrales todas las
experiencias que puedan servir para el conocimiento
de los materiales y para el proyecto de las obras tenien-
do en consideracion la calidad v el comportamiento de
esos materiales.
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SECCION DE ANALISIS

Costos y

Calculos

A Cargo de la Direccion de la Revista

(Continuacion)

La tabla anterior es tedrica. El ciclo de tiempo va-
riard segin las condiciones del operario y del trabajo; la
capacidad de los medios de transporte debe hacerse
unicamente en los datos reales obtenidos sobre el terre-
no, en cada obra y para cada operario.

La escasez de vehiculos de transporte tiende a quitar
rapidez al operario; mantener en promedio la carga
prevista, lo estimula a obtener el rendimiento méaximo.

Cuanto menor es la capacidad de cada vehiculo mas
ficil es por supuesto la sincronizacién de éstos.

Por ejemplo: Con arreglo a la tabla anterior con ca-
miones de 3 yardas y “PALA” de ¥ de varda se debe
colocar a la carga un camién cada 1.% minutos. Esta
rapida sucesion es dificil de lograr. Con camiones de
4% yardas que cargan 6 cubos, necesitarian ponerse a
la carga cada 2 minutos, lo que seria mas facil de con-
seguir sin perdida de tiempo apreciable.

Aunque la tabla admite que la “PALA” trabaja sin
ilit(‘.‘l'l'llp(‘i(‘“] Si‘gllrﬂln@nt(’.‘ (.lll(f I'USH!tE]!'Ei un retraso d(.‘
10 minutos en una hora o quizd 20 minutos en dos ho-
Yas. PC‘I'D es menester (:IU(‘ en t()d() momento S€ encuen-
tre un vehiculo a la carga. Es decir, que se debe calcu-
lar el equipo de transporte para una hora de 60 minutos
y no para el tiempo util medio correspondiente al trans-
curso de una hora.

Claramente se percibe la conveniencia de que la ca-
pacidad de cada vehiculo, especialmente cuando es
pequeia, sea multiple de la capacidad del cubo. No es
buena practica completar cada carga con una fraccion
de cubo.

Al estudiar los tamarnios debe advertirse que la capa-
cidad nominal de los cubos se mide con la carga enra-
sada, lo cual en algunos materiales corresponde a la
medicion en el terreno puesto que el colmo de la carga
del cubo es muchas veces igual al entumecimiento del
material (abunde) al extraerlo suelto.

También la capacidad de los camiones se suele medir
al nivel de sus bordes. Aqui también la hinchazén del
material cuenta, pero el colmo del camién se puede
estimar que corresponde al colmo en el cubo. Asi pues,
son comparables las capacidades nominales de cubos y
camiones, Pero todas las estimaciones deben basarse en
datos reales de la obra y no en cifras tedricas de algim
libro. Algunos materiales no tienen la proporcion co-
rriente de entumecimiento y los (que se encuentran en
cada caso pueden diferir mucho.
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Al estudiar los tamafios debe advertirse que la ca-
pacidad nominal de los cubos se mide con carga enra-
sada, lo cual en algunos materiales corresponde a la
medicion en el terreno puesto que el colmo en la car-
ga del cubo es muchas veces igual al entumecimiento
del material al extraerlo suelto.

I—TIPOS DE VEHICULOS DE TRANSPORTE

Se dispone actualmente de muy variados tipos de
vehiculos y cada uno resulta mas apropiado para cada
tipo de transporte. Sigue una lista que debe tomarse
en cuenta, en los tipos de transporte.

CAMIONES VOLQUETE NORMAL.—VIERTE POR
EXTREMIDAD POSTERIOR

a.—Cajas especiales para piedra y carbon.

b.—Dobles o simples neuméticos.

¢.—Motor “DIESSEL” o de “GASOLINA”,

d.—Ruedas tractoras: dos, cuatro o seis con dos o tres
ejes.

e —Caseta normal o caseta sobre el motor.

f.—Equipo especial auxiliar, etc.

VEHICULOS DE TIPO VAGON

a.—Remolcado por tractor de oruga o ruedas,

b.—Maquina motriz de dos o cuatro ruedas

c.—Neumaticos gigantes de campo traviesa o nor-
males.

d.—Vuelco por la trasera, por el fondo o de costado.

e.—Separable o no de la maquina motriz.

f.—Mandos hidraulicos o por cable.

VEHICULOS DE TIPO LANZADERA

Este tipo puede convenir en acarreos cortos, cuando
los tiempns que se invierten en maniobra para dar
vuelta o ponerse rapidamente en carga el vehiculo
tiene importancia principal.

CAMION TIPO “REPARTO”

Estos camiones tienen un aparejo o gria para de-
positar los bultos que se descargan y luegon se reco-
gen. Se emplean principalmente en operaciones lentas
de carga mecanizada o cuando los bultos se cargan a
mano.



I1.—VEHICULOS DE REPUESTO

El tiempo util de funcionamiento de los medios de
transporte se calcula actualmente sobre la misma base,
aproximadamente, que el de las “PALAS”. Unos esti-
man en 80% el rendimiento en tiempo til y otros cal-
culan 50 minutos por hora o sea el 83.3% para ambos
tipos de maquinas. Pero es evidente la imposibilidad
de repartir uniformemente esa demora media del 174
0 de 20% en una,nota de vehiculos de tranporte; pues-
to que la detencién breve o la lentitud de varios ve-
hiculos o la paralizacién por averia de uno solo, tras-
tornan necesariamente los movimientos de la flota e
impiden cargar los productos de la “PALA” tan répi-
damente como ésta pueda sacarlos del terreno.

La capacidad de produccién de la “PALA” estd li-
mitada por la capacidad de carga continnada de la
flota de vehiculos. Es pues, de importancia capital, no
solamente disponer de la capacidad de acarreo nece-
saria basada en el ciclo normal de trabajo, sino tam-
bién del ec%uipo de repuesto que se pueda poner a la
carga ripidamente para substituir cualquier vehiculo
averidaco. Un pinchazo en un neumatico o cualquier
retraso en el camino pueden desordenar la marcha de
la flota durante un tiempo considerable, quizd mas
de media hora.

Siendo el cargo de amortizacién de un vehiculo, cuyo
costo sea $125,000.00 de $18.75 por hora o sean $150.00
por jornaad de 8 horas, se comprende ficilmente que
este aumento de gasto por vehiculo de repuesto esti
muy justificado atin en una flota pequena y suponiendo
que la “reserva” se utilice poco tiempo cada dia; sea
por ejemplo, una flota de transporte al servicio de una
"PALA” de % yarda cubica, que trabaja en tierra franca.

Sacando, segin datos reales, 290 yardas ctbicas; esto
representa que deben ponerse en carga 29 camiones
por hora, es decir, debe haber cada 2 minutos un ca-
mi6n dispuesto para cargar. Si la longitud de acarreo
corresponde a 6 viajes por hora, hardn falta 5 camiones
para dar abasto a la “PALA”. Pero en un servicio tan
justo como el indicado, si un camién se inutiliza por
cualquier causa, se pierde un 20% de la produccién,
mientras ese camion esta fuera de servicio. Si pierde
una hora por ejemplo, pierde el 20% de 290 yardas
cubicas o sean 58 yardas, lo que representa $262.50 si
el precio de la yarda es $6.25.

Se podri comprobar que en muchos trabajos se jus-
tifica disponer c}e dos unidades de repuesto, si éstas
evitan que durante una hora o mas al dia la flota actte
incompleta. Pero el calculo del repuesto adecuado no
es tan sencillo. En la mayor parte de los trabajos la
distancia varia con bastante frecuencia durante la eje-
cucion de las obras y es necesario disponer del niimero
de vehiculos indispensables para el acarreo a la dis-

tancia maxima. Esto suministra autométicamente uni-
dades de repuesto para acarreos medios y cortos.

El equipo de transporte puede tenerse bien a punto
para evitar las pérdidas de tiempo en acarreos largos
durante poco tiempo: por lo que no serd dificil man-
tener la maxima produccién en uno o dos relevos en
p:—*riodns intermitentes.

Cuando trabajan dos o tres “PALAS”, suele ser con-
veniente disponer un vehiculo de repuesto por cada
cinco de los estimados necesarios para el servicio de
las “PALAS”.

Pero si se emplean por ejemplo, 25 vehiculos para el
acarreo de toda la excavacién, es probable que basta
disponer de 3 6 4 unidades en vez de 5, para reducir
¢! minimo de demoras. En cambio en una flota pe-
quenia al servicio de una sola “PALA” se necesita ma-
yor proporcion de repuesto para la produccién méixi-
ma. Esta proporcion puede ser de 1 4 4; pero, el
fijarla_depende del estado en que se halle el equipo.

Cada cbra debe ser analizada cuidadosamente y
en ella se debe comparar el costo que representa dis-
poner del repuesto de vehiculos con la pérdida que
corresponde a operar con la flota incompleta, basan-
do esta pérdida en el estudio real del tiempo medio
en que hay vehiculos fuera de servicio.

Cuando se puede disponer rapidamente de equipo
alquilado complementario a precio razonable, se pue-
de reducir al minimo el nimero de vehiculos de re-
puesto. Pero es necesario que ese minimo se encuentre
disponible en la obra, para ponerse en servicio en po-
cos minutos.

Un adecuado repuesto de vehiculos proporciona
ademas la ventaja de que las cuadrillas de servicio
puedan actuar durante las horas normales de trabajo,
cargar combustible, cambiar aceite, engrasar y repa-
rar, son operaciones que se pueden efectuar, sin re-
currir a horas extraordinarias, substituyendo en el
acarreo uno de los camiones de la flota por uno de
los de repuesto. Pero debe tenerse cuidado de hacer,
si_es posible, las reparaciones que exijan desarmar el
vehiculo en tiempo oportuno para que no falte re-
puesto de vehiculos en el trabajo de excavacién.

La "PALA” viene siendo el corazon que lanza la
sangre o beneficio por las arterias, que es el equipo
de transporte. Hay que tener esto presente al deter-
minar la capacidad de acarreo y de vehiculos de re-
puesto.

Cualquiera que sea la aptitud del corazén-bomba
para rendir beneficios, solo serd posible obtenerlos si
las tuberias-equipo de acarreo son adecuadas en todo
momento para acarrear total la excavacién y asi rea-
lizar beneficios. Ias demoras son doblemente costosas,
porque suspenden la produccién y no disminuyen los
gastos directos y los generales. (Continuaré )
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(Continuacion)

MEMORANDUM
Num. 7-23-152.
México, D. F., a 12 de mayo de 1955.

México, D. F., a 12 de mayo de 1955.
Al C. Ing. Oscar Vega Argiielles,
Director General de Estudios y Proyectos.
Presente.

De acuerdo con sus instrucciones, el Laboratorio de Ensayo de Mate-
riales d= este Departamento procedio al estudio de la muestra de cemento
super-sulfatado enviado por el senor ingeniero Angel Lorito Furlo.

Los resultados de las pruebas efectuadas cen dicha muestra son como
sigue:

MUESTRA NUM. 54-312

Pruebas fisicas:

Consistencia normal: agua % 21.8
Fraguado inicial 2 h., 10 min.
Gillmore final 5 h
Prueba autoclave, % 0.73 contraccion
Finura: Blaine cm?®/g 3072
Resistencia a la tension en Kg/cm.*: a la edad
de 7 dias 35
Resistencia a la tension en Kg/cm.*: a la edad
de 28 dias 38
Resistencia a la compresion en Kg/em.”: a la
edad de 2 dias 227
Resistencia a la compresion en Kg/cm.”: a la
edad de 7 dias 330
Resistencia a la compresion en Kg/cm.”: a la
edad de 28 dias 475



Anilisis quimico en por ciento:

Silice, SiO. 249
Altimina, ALO; 11.3
Oxido férrico, Fe.O, 1.0
Cal libre, CaO 0.5
Cal combinada, CaO 50.0
Magnesia, MgO 1.6
Anhidrido sulftrico, SO, 9.0
Residuo insoluble 0.5
Pérdida por calcinacion 1.2

Suma: 100.0
Oxido de sodio, Na.O 0.12
Oxido de potasio, K-O 0.07
Total alcalis en Na.O 0.16

Comportamiento a la intemperie:

Resistencia a la compresion en Kg/cm.*:

2 dias de curado y 2 a la intemperie 316
7 dias de curado y 7 a la intemperie 517
28 dias de curado y 28 a la intemperie 591

Los especimenes de prueba no acusaron alteracién alguna por la
accion de la intemperie.

Resistencia a la accion de los sulfatos:

Esta prueba se efectué mediante inmersién de barras de mortero en
solucion de sulfato de sodio y sulfato de magnesio, a la temperatura
de’ 23° (0.

Expansion en por ciento, a las 8 semanas de

prueba................ 0.006
Los resultados obtenidos en las pruebas efectuadas son satisfactorios.

Atentamente.
El Jefe del Departamento de Ingenieria Experimental,
Ing. Jehovd Guerrero Torres.

G.Lp. Proyectos. Depto. de Ingenieria Experimental.
c.c.p. Proys. Manejo Interior.
c.c.p. Proys. Lab. Ensayo de Materiales, Tecamachalco, D. F.
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Para comp]etar este trabajo damos a continuacion a]gunos ensayos
comparativos concernientes a estos tipos de cementos:

[. Son completamente refractarios al ataque de las aguas selenitosas,
como se comprueba en los siguientes ensayos comparativos, e]ecutados
segtin el método “Le Chatelier-Anstett”.

En estos ensayos los cementos fueron empdstados en pasta pura plas-
tica, con una cantidad de agua correspondiente al 50% del peso del cemen-
to, y puestos a endurecer, por 7 dias, en agua destilada. En seguida los
cementos endurecidos, granulados y secados a baja temperatura, fueron
molidos finamente con sulfato de cal hidratado (CaSO., 2H.0O), en la
proporcion de 50% del peso de la pasta. Con el polvo resultate de dicha
molienda se confeccionaron los discos para el ensayo de Le Chatelier-
Anstett. He, a continuacion, el cuadro cnmpamtno de dichos ensayos.

CUADRO 1

Discos iniciales Comprobacion sobre discos
Cementos empleados Alt.  Didm. A Al Aum. Didm. Aum.
mm. mim. mm. mmn. min. min.

Portland, artificial (Fot. 1) 30 8o g-m 50 20 133 50

Escoria, alto horno (Fot, 2) 30 S0 3-m 43 13 115 33
Aluminoso, fundido (Fot. g) 30 S0 5-a 30.5 0.5 81.5 5
Escoria, Supersulf. (Fot. 4) 30 80 5-a 30 o 80.2 0.2

Nota. Abreviaturas: T (tiempo), m (meses), a (anos).

Un segundo ensayo mas riguroso fué ejecutado con cemento Portland
artificial y cemento de escoria supersulfatado, en las condiciones siguien-
tes:

Se confeccionaron briquetas de mortero de composicion: 500 Kg. de
cemento (Portland artificial, unas; metalirgico supersulfatado, las otras),
500 It. de arena 0/5, proveniente de anhidrido natural (CaSO,), 500 It. de
arena 0/5, proveniente de marmol (CaCO.), 300 It. de agua dulce.
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Fig. 2.—Cemento Metaliurgico de

de alto horno sometido al ensayo

Le Chantelier-Anstet. Estado de

los discos a los 3 meses de expe-
rimento.

Fig. 1. — Cemento Portland

artificial sometido al ensayo

Le Chantelier-Anstet. Estado

de los discos a los 3 meses
de experimento.

Fig. 3. — Cemento
Aluminoso fundido,
sometido al ensayo
Le Chantelier Anstet.
Estado de los discos
a los 5. anos de ex-
perimento.



Fig. 4.—Cemento de escoria super-

sulfatado sometido al ensayo Le

Chatelier - Anstett. Estado de los
discos a los 5 aiios.

Las briquetas fueron curadas durante 14 dias, bajo arena humeda, y
después introducidas en una solucion a 20 g. de sulfato de magnesia por
litro.

Antes de los 28 dias, a partir de la fecha de inmersion de las briquetas
en la solucién sulfatada, las de cemento Portland artificial, reducidas al
estado de lodo glutmoso podian empastarse y formarse a la mano; las de
cemento de escoria, superbulfatddo daban las siguientes resistencias, en
Kg/cm.”, a la compresion:

CUADRO 11
(‘ompremon
Kg/ cm. 2
A los 14 dias al momento de inmersion en la solucion sulfatada 448
A los 28 dias de la inmersion en solucién sulfatada 451
A los 3 meses de la inmersion en solucion sulfatada 460
A los 6 meses de la inmersion en solucion sulfatada 490
A los 9 meses de la inmersion en solucion sulfatada 600
A 1 ano de la inmersion en solucion sulfatada 606
A los 2 anos de la inmersion en solucion sulfatada 622
A los 3 anos de la inmersion en solucion sulfatada 624

II. Tienen propiedades de resistencia quimica excepcionales a la accion
de los sulfatos solubles, de las aguas maritimas y de las aguas sulfatadas a

reaccion dcida.

Para estos ensayos se emplcdron cilindros de concreto proporcionados
con 350 kilos de cemento de escoria supersulfatado, 400 litros de arena de
rio, 800 litros de grava de rio y 250 litros de agua; después de un curado
de 14 dias en arena hiimeda fueron introducidos en las diversas soluciones
sulfatadas indicadas en el cuadro que sigue, v rotos a la compresion a época
diferente. Todas las resistencias, a los 14 dias. son las de los cilindros antes
de la inmersion en las distintas soluciones:



CUADRO 111

SOLUCIONES SULFATADAS DE:
Magnesio 20 g/ 1

Magnesio Aluminio Amoniaco -+ cloruro soédico
Agua dulce 20 g/l 20 g/1 5 g/l 30 g/l
Tiempo Kg/cm.? Kg/cm.> Kg/cm.? Kg/cm.? Kg/cm.=

14 dias 520 470 462 435 494
28 dias 522 515 473 486 557
3 meses . 620 551 D578 565 575

6 meses 650 610 580 602 617

9 meses 660 669 685 632 640

1 ano 673 670 696 650 680

2 anos 676 67! 696 655 687

3 anos 727 674 698 670 692

Con cubos de concreto confeccionados con 350 kilos de cemento de
escoria supersulfatado, 1,250 kilos de grava, 5-20 mm., 625 kilos de arena,
0-2 mm., y 175 litros de agua dulce, se hicieron los ensayos que se indican
en el cuadro que sigue, contra la accién de las aguas maritimas en mar
abierto.

CUADRO 1V

Resistencia a la compresion.

En agua dulce. En mar abierto.
Duracion de la inmersion Kg/cm.? Kg/cm.?
11 meses 579 594
23 meses 642 614

IT1. Resisten, mejor que los demds cementos, al dcido sulfirico en solu-
cion y a las soluciones de sulfatos solubles y dacido himico.

Es muy frecuente encontrar en el subsuelo capas turbosas provenientes
de materias vegetales y animales en descomposicion. Estas capas, en con-
tacto con cloruro de sodio y sulfato de magnesia, dan lugar a la forma-
cion de acidos fuertes, segtin el esquema reaccional siguiente:

Humus — COOH -+ NaCl = humus — COONa + HCI (4cido clorhi-
drico) 2 (humus COOH) + MgSO.: = (humus — COO). Mg + H.SO,
(acido sulfirico). )

Estos terrenos son de una agresividad superior a la de las aguas mari-
timas, por lo que es interesante conocer la resistencia de los diversos ce-
mentos frente a la accion disolvente de dichos acidos, v sobre todo del 4cido
sulfarico.

Con este fin se hicieron €nsayos con diversos cementos para determinar
la pérdida de resistencia causada por la inmersién en soluciones de acido
29
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sulfarico dosificadas a 5, 10 y 15 gr/l. La medicién de compresion en
Kg/cm.* se efectué sobre cubos de concreto fabricados en la proporcion
siguiente: 350 kilos de cemento, 1,320 kilos de grava 5/15 mm., 575 kilos
de arena y 165 litros de agua.

Los cubos fueron curados en agua dulce por 28 dias, y después inmer-
gidos en las soluciones acidas, que fueron renovadas cada mes. Las rup-
turas por compresion se hicieron a los 5 meses de la inmersion.

CUADRO V

Resistencia a la compresion y pérdida de resistencia de los cubos después de un curado
de 28 dias en agua dulce y 5 meses de conservacion en soluciones dcidas.

CONCENTRACION DE LAS SOLUCIONES
H.SO, g/litro

0g/l 5 g/l 10 g/1 15 g/1
1. Escoria, supersulfatado, Kg/cm.” 656 655 644 " 493
Pérdida de resistencia, Kg/cem.2 0.0% 0.15% 0.18% 24.8%
2. Aluminoso, Kg/cm.? 786 693 498 306
Pérdida de resistencia, Kg/cm.? 0.0% 9.4% 29% 61%
3. Portland artificial, Kg/cm.? 583 558 506 276
Pérdida de resistencia, Kg/cm.? 0.0% 4.2% 13.2% 52.6%
4. Escoria de alto horno, Kg/cm.? 478 417 413 333
Pérdida de resistencia, Kg/cm.? 0.0% 12.7% 13.6% 30.3%

Las pruebas de resistencia del cemento de escoria supersulfatado, a las
soluciones de sulfatos solubles y acido hiimico fueron hechos a la traccion,
con briquetas de mortero plastico 1:3. Después de un endurecimiento
de 24 horas al aire hiimedo y a la temperatura de 15° C, las briquetas
fueron inmergidas en una solucion conteniendo 20 g/l de MgSO. +
-+ 30 g/l de NaCl + 2 g/I de acido himico.

En el cuadro que sigue se presentan las resistencias en Kg/cem.?.

CUADRO VI A
Edad de las briquetas Inmersion en solucién de
al momento de la rup- 20 g/1 de MgSO, - 30 g/I
tura por traccion. Inmersién en agua dulce NaCl < 2 g/l acido hiimico

1 ano T 54 69.5

2 anos 56.6 70.3

3 anos 57 723

Las aplicaciones mas frecuentes del cemento de escoria supersulfatado,
en los terrenos susceptibles de operar la desagregacion de los concretos por
la presencia de acido hiimico y sulfatos solubles, son: la fabricacion de tu-
bos v pilotes de concreto armado.
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IV. Son invulnerables a la accion desagregante de los aceites y grasas
jabonosas, de los aceites vegetales, e insensibles a la accion de los cloruros
y carbonatos alcalinos.

La disgregacion del concreto al contacto de aceites y grasas jabonosas
se debe a la formacion, sin disolucién previa de la cal, de sales de cal del
cemento y del dcido graso del aceite o de la grasa jabonosa. El fenémeno
de la disgregacion esta precedido de un fuerte aumento de volumen y de
la dislocacion répida de la masa. Los cementos Portland artificiales y los
cementos de escoria, a base de cal o Klinker y de alto horno, son muy
sensibles a los ataques de los aceites y grasas jabonosas, como se podra
apreciar en la fotografia Ntim. 5. El cemento de escoria supersulfatado
(Fot. Nim. 6) resiste a estos ataques, por su débil dosis de cal, presen-
tando una invulnerabilidad igual a la del cemento aluminoso.

i
7

Fig. 5.
C(mérem de Cemento Portland Concreto de Cemento de Alto

curado en aceite de linaza. Des- Horno curado en aceite de li-
pués de 15 dias. naza. Después de un mes.

Fig. 6.—Concreto de Cemento Metaliirgico
super-sulfatado, curado en aceite de linaza.
Después de 5 anos.




Sin mnbarg() la apariencia, no garantizando que no se hayan verificado
alteraciones internas invisibles, capaces de reducir las resistencias por
debajo de los limites de seguridad, se imponia la verificacion de la cons-
tancia en las propiedades de la resistencia mecanica y de adherencia al
fierro.

En vista de las dificultades que presentaban los cubos y las briquetas,
con las caras embebidas de aceite, para una medicién precisa a la compre-
sion o a la traccion, se opté por verificar las resistencias a la flexién sobre
prismas de 4 X 4 % 16 ecm. El mortero empleado, de proporcion 1:3, fué
empastado con el 11% de agua dulce. Los prismas fueron inmergidos en el
aceite de linaza después de un endurecimiento previo de 14 dias en agua
dulce.

CUADRO VII

Resistencia a la flexion del mortero de cemento de escoria, supersulfatado, en funcion
de la duracion de inmersion en el aceite de linaza

14 dias antes de la inmersion 67
1 ano de la fecha de inmersion 84
2 anos de la fecha de inmersion 90
3 anos de la fecha de inmersion 94

Resulta evidente que el concreto de cemento de escoria, supersulfa-
tado, puede pintarse el aceite de linaza sin ninguna preparacion previa.

CUADRO VIII

Adherencia al fierro del mortero de cemento de escoria supersulfatado, en funcion de
la duracion de inmersion en ¢l aceite de linaza

14 dias antes de la inmersion 54.5
1 ano de la fecha de inmersion 107.0
2 anos de la fecha de inmersiéon 109.0
3 anos de la fecha de inmersion 113.0
m
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Fig. 7.—Determinacion de la adherencia del fierro en el concreto de
concreto de cemento de escoria supersulfatado.



A estos ensayos de adherencia al fierro, hechos en funcion de la dura-
cion de inmersion en el aceite de linaza, hacemos seguir unos ensayos
comparativos de la adherencia de la armadura en el concreto de cemen-
to de escoria supersulfatada, con la adherencia en el concreto de cemento
Portland artificial, de alta resistencia, hechos en el Laboratorie de Beton
Armé a Gand (Bélgica).

Los prismas, armados segin el croquis representado por la figura 7,
fueron confeccionados con concreto de 350 kilos de cemento, tanto por
el ensayo del cemento de escoria supersulfatado, como por el del cemento
Portland artificial, de alta resistencia, 800 litros de grava de rio, 400 litros
de arena de rio, empastados a una consistencia correspondiente a 6 cm. de
revenimiento al cono de Abrams. Las varillas de 10 y 15 mm. fueron some-
tidas a fatiga a un tiempo, en el sentido indicado por las flechas. Los
resultados c%e estos ensayos son los del cuadro siguiente:

CUADRO IX
1. De escoria, supersulfatado 55.7 70.6 73.7 126.5
2. Portland de alta resistencia 38.0 48.6 51.8 75.9
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Varillas y tornillos ahogados en concreto de cemento de escoria supersulfatado, a los 5 aiios.



CONCLUSIONES

La grande preocupacion de los constructores ha sido encontrar siempre
el material adecuado para determinadas obras.

Las obras maritimas han sido causa de prcocupamones mas grandes,
por su naturaleza. En la antigiiedad constituy6é un problema para los ro-
manos; en la Edad Media se busc6 afanosamente material hidraulico para
la construccion del faro de Edyston (Inglaterra). En los tiempos modernos
hemos visto como los técnicos han cuidado el estudio de los materiales
destinados a obras maritimas, con mis empeno y atenciones que por los
otros materiales.

El cemento aluminoso de Bied fué recibido con entusiasmo y constitu-
v6 la novedad de la época, haciendo sus primeras pruebas en las lineas de
fortificacion de las Ardennes, muy apresuradamente levantada contra el
ejército aleman en la primera guerra europea.

Fué el cemento de Bied el que inspirg al ingeniero Ferrari volver al
cemento ferroso de Mikaelis, para buscar un producto apto para las obras
maritimas de un precio de fabricacion inferior al del cemento aluminoso,
cuyo costo era prohibitivo para muchas obras de poca importancia.

Ultimamente, y solo desde el afio 1935, se realizo industrialmente el
cemento metalurglco wpelsulfatado aprovechando los estudios de Kuhl
y Bied, con resultados 6ptimos, pues este cemento tiene todas las buenas
cualidades del cemento aluminoso, sin los defectos del mismo (alto calor
de hidratacion, fuertes contraccrones) Entre las buenas cualidades de este
cemento esta su costo, que resulta mas bajo, a lo sumo igual, al costo del
cemento Portland comun, pues la materia prima mas importante es la
escoria de los altos hornos, desperdicio siempre oneroso de la industria
del fierro por las manutenciones necesarias.

Seria de desear que la industria metalirgica mexicana mostrara interés
en la explotacion racional de los desperdicios de la industria y producir
una escoria mas o menos uniforme y basica, para dar a la industria de la
construccion este material que, ademas de tener un grande empleo en las
obras maritimas, solucionaria el grave problema que encuentran los cons-
tructores cuando tienen que construir y edificar en terreno de caricter
agresivo, como los terrenos salitrosos, selenitosos y de relleno.
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Seccion Mexicana de la Asociacion Internacional Permanente
de los Congrcsos de Naw'gaci(in

Profundidades que deben darse en los Puertos

La secuela por seguir para determinar la lJrofundidu(I
a(](;‘(.‘l.lild&l €11 11 pl.l?l'tl} i'f'\-"i.‘it(‘ nd importancia il]llSi-
tada, debido a la necesidad de obtener el calado sufi-
ciente para cada embarcacion en todos y cada uno de
los puertos del mundo; considerando que es un pro-
blema de especial interés para la mejor solucién de
nuestros puertos actuales y futuros tomando en con-
sideracion que en nuestro pais no se ha llevado a cabo
un estudio acucioso y exhaustivo sobre la profundidad
pOl' dal' (111 I()S lnisln()ﬁ. ill]l'(]\’ﬁﬂhﬂﬂ]ﬂs li;l encuesta il]ter-
nacional organizada por la A. 1. P. C. N, para conocer
los diversos criterios seguidos para la resolucion de sus
problemas particulares, pero que de manera general
1os lJ(‘Jl'I'I'l“il":ll'i normar EI S]'St(:‘lnil 1}01’ seguir p:lra 1nes-
tro caso especial.

Como nuestros puertos son frecuentados por las em-
barcaciones nacionales y por gran cantidad de navios
extranjeros, es necesario conocer en primer término
las dimensiones de dichos navios, asi como las tenden-
cias de las construcciones navales a incrementar sus
dl.l“f_‘\!l.‘ii()nes g(‘l'lt‘l'al(’s. (—:()ITIO nuestro palis no constru-
ve embarcaciones de un calado que fije la profundidad
necesaria por dar en nuestros puertos dependeremos

CIA. CONSTRUCTORA
“LA VICTORIA Y ASOCIADOS",
5. A

CORTESIA
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Av. Juarez N° 76-310
México, D. F.
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béasicamente en ese sentido del eriterio seguido por las
naciones constructoras de tales embarcaciones,

Con objeto de resolver nuestro caso particular es
menester conocer detalladamente las caracteristicas de
las embarcaciones nacionales en sus diversos tipos, asi
como las de las embarcaciones extranjeras que regular-
mente frecuentan nuestros puertos.

Ha sido muy frecuente en nuestro medio la idea de
dotar de un calado constante a todos los atracaderos
de un puerto, sin tomar en consideracién las caracteris-
ticas de las embarcaciones que harin uso de ellos, re-
sultando de esto un exceso de profundidad para algu-
nos atracaderos y por lo tanto, un costo elevado en el
costo total de las obras de atraque.

En ntmeros subsecuentes iniciaremos la publicacion
de los resultados obtenidos por la encuesta de la A. 1.
P. C. N. y hacemos una cordial invitacion a todas las
personas ligadas o interesadas en el problema a enviar-
nos sus puntos de vista y datos que a su juicio ayuden
a resolverlo.

Nota de la Direccion: El tema reviste tal interés, que la excita-
tiva contenida en este articulo la hacemos totalmente nuestra,

ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA

CONTRATISTA

O B RA S

T

PORTUARIAS

CAMINOS

Con todo respeto felicita al Senor Presidente,
DON ADOLFO RUIZ CORTINES
con motivo de la lectura de su Cuarto
Informe ante el H. Congreso de la Unién.
1" de Septiembre de 1956

Oficinas Prov.

Pestalozzi No. 627
Col. Narvarte.
México, D. F.
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Nuevos Progresos Realiza

la Ciencia Geofisica

El 1° de agosto de 1957, numerosos sabios y sus
avudantes se encentraran en todas partes del mundo,
incluyendo los océanos y mares, para llevar a cabo
una amplia tarea de investigacion que se ha denomi-
nado: “Afio Internacional Geofisico”. Esta obra de co-
operacion cientifica en la que toman parte un crecido
numero de paises, ha sido organizada por algunas ins-
tituciones internacionales, tales como la Unidén Inter-
nacional de Geofisica y Geodesia (1.U.G.G.), la Unién
Internacional de Investigaciones Solares y de Radia-
cion (URS.IL), la«Union Astronémica Internacional,
la Organizacion Mundial de Meteorologia y la U. N.
EiS.0C. 0O

Al fomento de este tipo de investigaciones han con-
tribuido de manera decisiva las Factorias ASKANIA de
Berlin Occidental, mediante la creaciéon de nuevos ins-
trumentos geofisicos, en los que se ha podido apreciar
la experiencia de muchos decenios. El 75 por ciento
aproximadamente del trabajo de ensayo realizado en
la seccion de geofisica de la fabrica sigue estando
relacionado todavia hoy con las grandes empresas de
investigacion y la seccion de geogesia participa con el
20 por 100 de su capacidad de trabajo segin las pa-
labras del Dr. Werner, directivo de las factorias
ASKANIA.,

Asi por ejemplo, se han desarrollado nuevos varié-
grafos portatiles para observaciones magnéticas, los
cuales serdn utilizados en todas partes del mundo
durante el Ao Geofisico. En contraposicion a los mo-
delos antiguos, éstos no requieren costosos apoyos y
son faciles de transportar. En tres cajas perfectamente
manejables se puede transportar todo el dispositivo de
medida en un automovil o en un avién y para su ins-
talacién se necesita poco espacio. El nuevo variografo
se puede instalar sin preparacion previa en una estan-
cia cualquiera y se acciona mediante la corriente nor-
mal procedente de redes de servicio ordinario-o bien
de una bateria, utilizando un transformador suminis-
trado con el aparato; los valores del magnetismo terres-
tre se registran con la misma precision que en las
instalaciones solidamente construidas en los observa-
torios.

BORRASCAS EN EL MAGNETISMO TERRESTRE

La fisica solar esta en muy estrecha relacién con la
medicion del magnetismo terrestre. El periodo de las
manchas solares, que dura 11.1 afos, se refleja clara-
mente en la intensidad del campo magnético de la
tierra. También las oscilaciones a que esti Sometido
el magnetismo terrestre a causa del perfodo de 27 dias
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que dura la rotacion del Sol, se pueden determinar con
toda precision mediante las mediciones geomagnéticas.
El paso de un grupo grande de manchas a través del
meridiano central del Sol, puede provocar en la tierra
borrascas geomagnéticas y finalmente, baste con recor-
dar que con las perturbaciones geomagnéticas aumenta
la frecuencia de las auroras boreales, Para las obser-
vaciones solares se construyen refractores, telesmpios
dotados de una o mas lentes convergentes, con los apa-
ratos complementarios para la observacion de las pro-
tuberancias solares o sea aquellas masas gaseosas que
brotan de la superficie solar y que se pueden reconocer
en la periferia del Sol.

Con los refractores seran estudiados con todo detalle
durante el Afo Geofisico Internacional, la radiacién
solar y la composicién segin la vertical, de la atmos-
fera. Para la geodesia, la ASKANIA suministra instru-
mentos que permiten una determinacion muy exacta
de la longitud y de la latitud, como esta previsto para
la tercera medicion del meridiano terrestre. El metro,
por ejemplo, se consideraba como la diezmillonésima
parte del cuadrante del meridiano terrestre, de esta
manera se crey6 haber conseguido una medida natural,
pero la medicion desgraciadamente ha quedado sujeta
a los progresos de la geodesia.

También se llevaran al cabo mediciones de la gra-
vedad. A este respecto ha sido construido un nuevo
gr:wimetm que pcrmite apreciaciunes muy  exactas
acerca de las riquezas del subsuelo de la tierra, tales
como carbon metales, petréleo, ete. Antignamente se
utilizaban para esta clase de investigaciones, las balan-
zas de torsion y los aparatos de péndulo. Con un mo-
derno gravimetro se obtienen resultados més exactos,
aumenta la velocidad del trabajo y los gastos para el
trabajo de campo son mds reducidos. En el mas mo-
derno de estos aparatos, el sistema de medida es in-
sensible a la presion, con lo que se pueden evitar los
efectos de la temperatura. Mediante un termostato
doble pierden toda su influencia las grandes oscilacio-
nes de la temperatura exterior, ademas se ha podido
mejorar la precision en la lectura de las medidas ob-
tenidas y los niveles de agua para la exacta colocacion
del aparato se han dispuesto de tal manera que puedan
ser inmediatamente vistos. No existe otro aparato en el
mundo con el que se puedan obtener medidas méas
precisas.

LAS OLAS DEL MAR MEDIDAS A DISTANCIA

Los movimientos de la superficie terrestre, los cuales
pueden ser provocados por sacudidas en el interior de

Revista Técnica OBras MariTivas, septiembre de 1956
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la tierra o también por las tempestades o por otros mo-
tivos, pueden medirse con modernos sismografos. Asi
por (.-jcmph), pl_wdo ser l'egistrado en Cotingu' el choque
del oleaje en lejanas costas, como las de Escocia, No-
ruega o ES}Jaﬁ;’l. con este tipo de sensibles aparatos.
Con el medidor de corrientes de doble hilo se puede
determinar la direcciony velocidad de las corrientes
de agua en mares, puertos y desembocaduras de rios,
hasta 50 metros de profundidad. Estas investigaciones
son muy importantes cuando se tiene que registrar el
intercambio contiftuo de agua para determinar el régi-
men hidrolégico del mar. Para la navegacion en aguas
peligrosas es muy importante el conocimiento de las
traslaciones operadas por las corrientes; las mediciones
en los puertos y en las desembocaduras de los rios
sirven para la determinacion previa del acarreo de are-
nas y aluviones. Con el termometro de profundidad se
obtienen los valores absolutos de la temperatura del
mar, los cuales se pueden leer inmediatamente a bordo
del barco que realite las mediciones. Como elemento
de medida se utiliza un alambre de resistencia sensible
a la temperatura, el cual s6lo esti separado del agua
por una finisima capa de vidrio, de tal manera que la
temperatura del agua se transmite inmediatamente
al instrumento de medida.

Para las investigaciones que se realizaran durante
el Ano Geofisico Internacional se fabrican ademas en
Berlin Occidental otros muchos aparatos de precision;
asi por ejemplo, para los meteordlogos, el microbaré-
grafo con ampliacion automatica del campo de medi-
da, que supera considerablemente en precision  al
barémetro aneroide, tnico empleado hasta la fecha.
Ese aparato se utilizard también en mineria para el
control de la ventilacion; en la industria para las mds
exactas mediciones barométricas de la presion; en geo-
fisica para determinar altitudes y en la geologia para
la medicion barométrica de alturas.

Se fabrican ademds, instrumentos para la elimato-
logia y para la oceanografia, ete. Dicho en pocas pala-
bras, Berlin se ha convertido por obra de las factorias
ASKANIA en uno de los centros mas importantes de
la geofisica instrumental. En ellas trabajan actualmente
alrededor de 1,300 personas. Las numerosas construc-
ciones que se realizan fuera de serie, requiere un cali-
ficado trabajo de artesania, que por lo normal no se
puede conseguir con los métodos de acabado indus-
triales. A esto hay que anadir un grupo de destacados
colaboradores cientificos, cuya actuacion en relacién
con el Ano Geofisico Internacional adquiere una sin-
gular trascendencia.

s
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EQUIASA

EQUIPOS INDUSTRIALES
Y AGRICOLAS, 5. A.

Av. Judrez 145 Apdo. Post. 1190
México 1, D. F.

Direccion Cablegrafica: “EQUIASAMEX"

Teléfonos:
12-82-99, 12-65-36, 12-01-45 y 35-45-61

Felicita calurosamente al
Sr. Presidente de la Repiblica
DON ADOLFO RUIZ CORTINES

con motivo de su IV Informe de Gobierno
rendido ante la H. Representacién Nacional.

1" de Sept. de 1956.




Ensayo para Establecer un Proyecto Definitivo

de Reconstrucaion de la Escollera Norte
de Tampico, Tamps.

Las Condiciones Exl.)erimentales

Estudio Realizado por los Laboratorios SOTRAMER

Condiciones Experimentales

La ola es un fenomeno en el cual intervienen esen-
cialmente las fuerzas de inercia y de gravedad mientras
que la influencia de la viscosidad y dv la tensién super-
ficial puedt'n ser consideradas como despreciables.

La semejanza entre los fenémenos reales, y los que
seran reproducidos en escala reducida, debera, pues,
conservar la relacion entre las fuerzas de inercia y dv
gravedad: es la semejanza de Froude, en la cual los

tiempos y las velocidades son proporc ionales a la raiz
cuadrada de la escala, y los gastos a la potencia 5/2.

Elececion de Escala.

Las dimensiones del canal de vidrio y las posibilida-
des del instrumental, nos han permitido adoptar para
este estudio la escala 1/40 para las medidas lineales,
escala relativamente grande, que asegura una buena
similitud de los fenomenos naturales.

Las diferentes relaciones entre la realidad y el mo-
delo reducido son entonces las siguientes:

Volumenes, pesos, empujes 1/64000
Longitudes 1/40

Superficies 1/1600

Tiempos 1/6.32

Densidad 1/1

LA OLA

La ola por reproducir esta definida por su periodo T
y su amplitud 2a. .
El periodo esta regulado por cronémetro, mientras
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que la amplitud esta medida directamente sobre la pa-
red de vidrio, que se encuentra delante de la obra, te-
niendo en cuenta la agitaciﬁn por chupnl‘u(), en nodo
y vientre, debida a la reflexion de la ola sobre la obra.

B

LA MAQUETA

Ha sido realizada a escala 1/40 a la derecha de un
vidrio del canal; los enrocamientos, v los bloques arti-
ficiales, corresponden a las {‘\l)t'(lflt..lt iones menciona-
das sobre los planos que nos han sido remitidos, para
probar condiciones de estabilidad, atin con ola excep-
cional.

RESULTADO DE LOS ENSAYOS

El perfil de anteproyecto, tal como esti represen-
tado en la Lamina 1, ha sido sometido, en el canal de

SOGREAN SOTRAMER |

TAMPIGO J
RECHARGEMENT DE LA JETEE NORD

m3
des o 8.9 =230
Corapoce g berrgroden : =

/ ECHELLE ¢+, 200

e

Fig. 1.
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vidrio, al ataque de olas de periodo T=12 segundos y
de amplitudes, sucesivamente crecientes alcanzando un
maximo de 6.00 metros; el nivel en el canal ha sido
regulado al nivel de la marea baja media (0.00).

Las observaciones hechas en el curso de estos ensa-
yOs, pueden resumirse en los puntos siguientes:

—La coraza, compuesta de tetrapodos de volumen
unitario 6.3 m.” es decir de peso unitario proximo a 15

SUTRAMER

S TAMPICO

RECHARGEMENT DE LA JETEE NORD

0+000

=y
Cor titrapades 0o 8,3 |
Tt S S (o L LIS Y f7,30]

-y

ECHELLE 1 200

Fig. 2.

toneladas, ha tenido una estabilidad excelente en el
curso de todos los ensayos; en las condiciones mads
duras, se observan oscilaciones de algunos de estos
bloques que, por otra parte, terminan por estabilizarse
(limina 2).

[Sosmcan OTRAMER
TAMPICO i
RECHARGEMENT DE LA JETEE NORD
0+ 050

S

EChELLE ¢+ 200

vertice de la coraza a (+ 7.500), y los franqueamientos
que ella ocasiona, aunque relativamente poco impor-
tantes, producen una ligera erosion en la parte supe-
rior del talud posterior.

SOSREAN JOTRANER
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RECHARGEMENT DE LA  JETEE NORD
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Fig. 4.

Observamos, sin embargo, que en las pésimas con-
diciones de una ola de caracteristicas elevadas que ata-
can la obra, cuando la elevacién del nivel medio por
encima de (0.00) aleanza su valor maximo de 0.60 me-
tros, estos franqueamientos, asi como sus efectos, serin
seguramente mas importantes. Volveremos sobre este
punto en nuestra conclusion.

,ETF;A Gl o Sormanen

TAMPICO

RECHARGEMENT DE LA (JETEE NORD

0+ 100

1
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Fig. 3.

—La arista del estribo de enrocamientos del pie de
los tetrapodos, resulta erosionada desde que la amplitad
de la ola pasa, aproximadamente, de los 4.50 metros;
se observa la caida de algunos enrocamientos, pero sin
embargo el estribo juega su papel en las condiciones
mas duras.

—En lo que concierne a los franqueamientos, el li-
mite, en las condiciones del ensayo, parece alcanzarse
para una amplitud de 5.40 metros aproximadamente
(lamina 3). :

Cuando esta pasa a 6.00 metros, la ola alcanza el
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CONCLUSION

Las observaciones hechas en el curso de los ensa-
yos del perfil, sometido a un ataque normal de la ola,
indican (élue el anteproyecto presentado por la Sria de
Marina, debe constituir una solucion valida al proble-
ma propuesto.

En efecto, la estabilidad de la coraza aparece como
del todo satisfactoria y por otra parte, el espesor de
su cresta y la cota de ella, limitan los franqueamien-
tos de un modo totalmente aceptable.

Sin embargo, en circunstancias totalmente desfavo-
rables de ola y de nivel, los franqueamientos serian
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ciertamente mds importantes, y podrian tener una ac-
cion, no despreciable, sobre el talud interior de la obra.
Nos parece que una solucion técnicamente sencilla, y
poco costosa, capaz de detener este peligro, seria ele-
var hasta la cota (+ 6.50) la banqueta que delimita
la via de circulacién formada por la cresta de la obra,
esto, por otra parte, tendria la ventaja suplementaria
de constituir un respaldo eficaz de la parte superior de
la coraza.

SDCAE AN SOTRASR

TAMPICO

RECHARGEMENT DE LA
0+150

JETEE NORD

Corapors e Wipeder #a l,!_- (e 730}

_{000)

=g00)
-

(=000 Rl
S

FewELLe ¢ 200

8 d

-
£0 vosas

Fig. 6.

Para dar una idea precisa sobre la puesta en obra
de este ﬁ}m_\-m-lu. nos ha parecido interesante llevar
el respaldo proyectado, sobre algunos perfiles que in-

dican el estado actual de las obras (liminas 4, 5. 6, 7. 8,
9, 10 y 11) estos esquemas, que pueden ser hechos con
todos los perfiles levantados, indican que la realiza-
cion del proyecto de respaldo no presente absoluta-
mente ninguna dificultad.
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Fig. 7.

Nos parece, sin embargo, posible aportar una simpli-
ficacion a la ejecucion, reemplazando el estribo del pie
de la coraza por una simple berma de 9 metros de
ancho a la costa (— 8.00) ‘wrma sobre la cual vendria
a apoyarse el pie de la coraza. Si se quisiera, al fin de
la obra, tomar una svguridacl suplt'llwntaria, seria ex-
tremadamente facil el colocar, por ejemplo con chalan,
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un corddén de enrocamientos, sobre el asiento de la base
de la coraza, para realizar un estribo del pie de ella.

Finalmente ﬁlmeutamos que los planos que obran en
nuestro poder no den ninguna indicacion sobre la base
de la obra, es decir sobre su implantacion sobre los fon-
dos existentes; esto nos habria permitido en efec-
to, por el trazado de los perfiles de recargo dar una
buena idea de las cantidades de enrocamientos y de
concreto necesarias.

Terminando, deseariamos llamar la atencion sobre
un aspecto del problema de rehabilitacion de esta obra
danada, y que no hemos tratado en el presente infor-
me: es el de la proteccion del morro y de la parte in-
terna.
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Estas observaciones hacen resaltar que, si se quiere
tratar completamente el problema de la estabilidad de
esta obra, seria util, por no decir indispensable, un es-
tudio experimental en 3 dimensiones en el cual, la
obra, seria colocada, en su conjunto, en condiciones
proximas a las reales; esto permitiria, por otra parte,
tratar el problema, siempre delicado, del morro.

Para realizar acertadamente tal estudio, nos serian
indispensables precisar los siguientes puntos:

—Perfiles de la obra dando su constitucién interna y
su implantacion sobre los fondos.

—Trazado de las lineas batimétricas en una ancha
zona alrededor de la obra.
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El examen de los perfiles levantados después de la
tempestad, parece indicar, en efecto, que el talud inte-
rior ha sufrido igualmente el ataque directo de la ola
y no solamente el de los franqueamientos.

Las lineas batimétricas de la parte del mar de la des-
embocadura del Rio Panuco, tales como los llevados
sobre la carta hidrografica N 8, muestran que las olas
de los sectores N y NE, asi como las del SE, deben
sufrir una importante refraccion al presentarse inme-
diatamente a las obras, por la parte del mar, siguiendo
incidencias relativamente proximas.

JOSE PLATA

Distribuidor de los Productos “CORONA"

Empacadora Jalisco, S. A.

Los mejores jamones cocidos y toda clase

de embutidos. )

Allende N° 7 Tel. 49-26 Veracruz, Ver.
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Fig. 9.

En fin si fuera posible, indicaciones sobre las in-
cidencias del lado del mar, inmediata al espigon, de
las olas mas peligrosas y, sobre todo de las tempestades
de tipo ciclonico, asi como sus caracteristicas (periodo
y principalmente amplitud ).

Estos elementos permitiran precisar las condiciones
experimentales con los cuales convendria realizar el
estudio, sobre modelo reducido, del conjunto de la par-
te extrema del dique Norte.

El proyecto que acabamos de presentar en esta cor-
ta nota, constituye un excelente punto de partida para
su mas completo estudio.

SERVICIO “*COS™

MARTIN GONZALEZ REQUEJO. Prop.
Garage y Expendio de Gasolina

Diaz Mirén N? 30 Teléfono 32-90

Veracruz, Ver.
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Seccion  Informativa

Sr. capitan Enrique A. Lorenzo, Secretario Particular del Titular

de Marina y periodista distinguido, estd prestando eficaz co-

laboracion en el plan de trabajo que desarrolla don Roberto

Gomez Maqueo; recientemente logré unificar el criterio de par-

ticulares y autoridades en el puerto de Minatitlin, Ver., con

motivo de la solicitud que el sector privado hizo para la cons-
truccion de un boulevard en ese puerto.

O & 2

“UNIFICARNOS PARA SERVIR A MEXICO”

Los Directivos de la Revista Técnica “OBras MARi-
TiMAS , hicieron una visita a Su ITlustrisima, Monsenor
Miguel Dario Miranda y Gémez, Arzobispo Primado
de México, en la que externd frases de aliento para la
Revista, a fin de que prosiguiera su obra de divulga-
ciom de las actividades constructivas relacionadas con
el Programa de Progreso Maritimo de México, resu-
midas en el siguiente aforismo: “Unificarnos para servir
a Mexico”.

90

La Cam paria Antipal ndica
rectbe también la Colaboracion
del Sr. Secretario de Marina

Esta prestando amplia y eficaz colaboracion a la
Secretaria de Salubridad y Asistencia en la gran Cam-
paiia Antipalidica que tiene su desarrollo en la ac-
tualidad, ademés viene trabajando en la lucha por
la erradicacion del paludismo.

Sus ordenes para rociar periodicamente de clordano
todas las embarcaciones de cabotaje v de altura en
cubierta y en su interior, para desterrar el paludismo,

han merecido la aprobacion unanime.

\T

NOMBRAMIENTO QUE FORTALECE

Sr. Ing. Roberto Mendoza Franco, distinguido téenico en Obras

Maritimas, ha sido nombrado Director General de nuestra Re-

vista, que seguramente le inyectard a esta publicacion nuevos
brios y lineamientos precisos.
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Ejemplo de Trabajo, Fecundo

y Creador

-

Con sus etapas constantes de trabajo el Sr. Secre-
tario de Marina, Vicealmirante don Roberto Gémez
Maqueo, ha dado este ejemplo.

La coordinacion y desarrollo del magno Programa
de Progreso Maritimo estd alcanzando metas insos-
pechadas, debido a la capacidad y dinamismo del Se-
cretario de Marina,

Tenaz plan de trabajo se ha trazado el Sr. Vicealmirante don

Roberto Gomez Maqueo. En jiras de inspeccion visita constante-

mente el puerto de Veracruz; aqui le vemos con varios funcio-

narios, entre ellos, el Sr. Ing. Guillermo Romero Morales, Jefe

del Departamento de Construceién y Mantenimiento de la Di-

reccion General de Obras Maritimas, que también ha resultado
magnifico colaborador.

A Tampico, las visitas de don Roberto Gémez Maqueo, le han
favorecido grandemente por los provechosos acuerdos y los
En la visita del Sr. Presidente don Adolfo Ruiz Cortines a problemas que ha resuelto en beneficio de ese puerto.
Puerto Ceiba, Paraiso, Tab., se tomaron resoluciones de gran

importancia para el mejoramiento de aquella zona.

Sus inspecciones continuadas de los trabajos que se ejecutan Rodeado de colaboradores en el puerto de Veracruz, estudia
en Veracruz, le han permitido dar atinadas érdenes para que los problemas y da tualiosas ordenes para el aceleramiento de
éstos sigan los lineamientos trazados por la Secretaria a su cargo. las obras.
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En Villa Hermosa, Tab., se toman importantes acuerdos del
St. Presidente don Adolfo Ruiz Cortines para acelerar las obras
deb Muelle Marginal.

En Coalzacoalcos, también dicta medidas de provecho para
beneficio de ese puerto.

Llega a Alvarado, Ver., para darse cuenta del proceso de las
obras.

Un Edificco Multifanuliar se
Construard en el Puerto de

Aca [m/ o

Esta Obra se destinara para el uso del Personal que
depende de la Secretaria de Marina.

Con esta disposicion el Sr. Vicealmirante don Rober-
to Gomez Maqueo, da muestras de gran comprension
para las necesidades de los empleados de la Secretaria,
ya que la misma implica mejorar las condiciones de
vida de los trabajadores que no alcanzan a cubrir las
rentas elevadas que pl‘(*\-‘uh‘t:{'-ll en Acapulco. Ademas
en la Base Naval de Icacos, el Sy, Secretario de Marina
ordenari la edificacién de un sector bien urbanizado
para el establecimiento de los hogares de la oficialidad
que reside en ese puerto.

T

Sr. Alberto Carranza Mendoza, Gerente Administrador de la
Revista Técnica “Obras Maritimas”, originario de Magdalena,
Sonora, que conoce ampliamente las obras que se realizan en
su Estado, especialmente en el puerto de Guaymas y en pro-
vecho de estos conocimientos se le ha encomendado la tarea
de reunir datos para dedicar en fecha que oportunamente da-
remos a conocer, un niimero de nuestra Revista para ese Estado.

Revista Técnica OBras Maritimas, septiembre de 1956
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PROGRESO

en las

Obras Portuarias

En Salina Cruz, Oax., las instalaciones portuarias son parte del

programa de trabajo que realiza la Secretaria de Marina, Véanse

' las vias del ferrocarril en su tramo recto, frente al Andén del Al-

macén General, al fondo a la derecha y al frente, obsérvese el

Taller de Tuberia, Sala de Gdlibos y parte de a estructura del
Taller Naval.

s

A

Veracruz, Ver.—Bodegas 16 y 18 del Muelle de altura. Las partes

claras que se ven en el techo, estdn sin mantas. Notese carga esti-

bada en el Patio del Muelle. Al fondo a la izquierda, la Estacién
de Pasajeros.

Acapuleo, Gro.—La Secretaria de Marina ha dotado de magnifico ' . all B
¢quipo a sus Residencias de Obras, aqui vemos un Motor Pilo- Progreso, Yue.—Defensa al atracadero del nuevo Muelle Fiscal
teadora en Puerto Marqués, Maniebras para colocacion de una defensa.
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EL TRANSATLANTICO ITALIANO ANDREA DORIA SE HUNDE

Una de las catdstrofes maritimas mds imponentes de los iiltimos tiempos

Julio 25 de 1956,—En medio de una niebla cerrada y con la oscuridad de media noche, el vapor italiana ANDREA DORIA, dotade de
tn equipo de lo mds moderno para su seguridad, choca a pesar de todo con la motonave sueca Stockolm, poco antes de llegar al Puer-
to de Nueva York.

El Capitan del Andrea Doria

Sr, Piero Colamai, italiano de

58 anos de edad, tenia record

de 50 travesias con el lujoso
buque,

94
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Gunnar Nordenson de 63

anos, sueco, capitdan del Stock-

holm con una gran experien-

cia en la navegaciin de mds
de 40 anos.

La marina mercante italiana sufre una pérdida que
sobrepasa a los 30 millones de Dolls., incluyendo el
valor de Andrea Doria de 29 millones dc Dolls., v las
per tenencias de sus pasajeros. La magnifica coordina-
cion de salvamento de la Estacion (i:] Servicio de
Guardacostas de los EE. UU., situada en East Mor-
iches, Estado de Nueva York, impidi6 que este espec-
tacular naufragio sumara muchas pérdidas de vidas.

El enorme v /apor TLE DE FRANCE', acudié en au-
xilio de los ndufragos y con la ayuda de otras naves,
logrd rescatar mas {lt 1000 supervivientes.

De las 2500 personas, entre pasajeros y tripulacion,
se registro un saldo de 37 muertos e incontables he-
1‘i(ln.~..
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El espantoso destrozo de su proa es mostrado aqui, en esas la-
mentables condiciones pudo regresar a Nueva York llevando un
ntumero considerable de supervivientes.
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En union de un funcionario de Petrdleos Mexicanos, el Sr. Ing.
Fernando Dubldn y los Sres. Ings., Barocio y Alliera, asisten a la
inauguracion del Muelle de la Terminal de Manzanillo.

o\

La Motonave Stockholm que partia de Nueva York,
se estrelld contra el flanco de estribor del Andrea
Doria, incrustandole su proa de rompehielos en un

[)n(lnt.‘lt} de 12 metros.

N

El viejo periodista Harry Herhsfield “Mr. Nueva York” al centro,

fué agasajado en su reciente visita a esta Capital por el Sr.

William O Dwyer, Ex-alcalde de Nueva York, quien le ofrecid

una recepcion en el Hotel Prince, donde se reunieron distinguidas

Renieri y el Rector de la Universidad Autvonoma de México, Sr.

personalidades, entre ellas, la famosa cantanie italiana Katina
Dr. Nabor Carrillo.
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UN MUELLE CONSTRUIDO PARA PRESTAR UN EFICAZ Y LARGO SERVICIO

Don Antonio ]. Bermudez, Director General de Petrdleos Mexicanos, en compaiia de los Ings., Fernando Dubldn y Alberto ]. Pawling
Sr. (q.e.p.d.), ayudantes y colaboradores, inauguran en 1945 el muelle de la Terminal Maritima de Petréleos Mexicanos en Man-
zanillo, Col.

Otra vista panordmica del Muelle de Petrileos Mexicanos en

Manzanillo, Obra proyectada y construida en 1945 por el Sr.

Ing. Fernando Dublin, actual Sub-Director de Obras Maritimas
de la Secretaria de Marina.

CARACTERISTICAS DEL MUELLE: Longitud de la pasarela Muelle de la Terminal Maritima de Petrileos Mexicanos, vista
102 mt., ancho 3.50 mts., longitud del Muelle 30 mts., ancho del Este, obsérvese lo recio de sus pilotes y su magnifico

9.50 mis.. con un calado de 10 mis. alineamiento.
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Presencia de Presidentes
en Panama en el Home-
naje a El Libertador

Simoén Bolivar

Por las callzs de Panamd al salir del Salén Bolivar, el Sr. Presi-
dente de Costa Rica José Figueres, reparte saludos entre las per-
sonas que le felicitan.

PRESIDENTES QUE FIRMAN —Signatarios de la Declaracion

de Panamad, fueron Don Adolfo Ruiz Cortines de México y Mar-

cos Pérez Jiménez de Venezuela, el unico que vistio uniforme
militar.

El Presidente del Ecuador Sr. Velasco Iharra, pronuncié en Pa-

nanmd uno de los discursos mas largos con duracién de 42 minutos Al dar por terminada la Conferencia, el Sr, Ricardo Arias, Presi-
y propuso que las virtudes de El Libertador Simon Bolivar se to- dente de Panamd, abandena ¢l Salon Bolivar, acompanado de su
maran como normas para todas las Américas. hijita de 11 anos de edad.
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RECEPCION PROFESIONAL

El dia 10 del pasado mes de Julio, sustenté examen
profesional para obtener el titulo de Ing. Civil el Pa-
sante Rodolfo Hernandez Séanchez, habiendo integrado
el jurado los sefiores Ingenieros: Guillermo Salazar Po-
lanco, Roberto Sanchez Trejo, Oscar de Buen Lépez
de Heredia, Melchor Rodriguez Caballero y Félix Co-
linas Villoslada, que fungieron como Presidente, Secre-
tario, Primero, Segundo y Tercer vocales respectiva-
mente.

El sefior Hernindez Sanchez, presento la tesis De-
terminacion de las Cargas Ocasionadas por el viento en
las Estructuras y su Aplicacion a las Condiciones de la
Ciudad de México; habiendo llegado a las siguientes
conclusiones:

La conveniencia de que nuestras Autoridades Guber-
namentales se ﬂ)reocupen de la carga de viento especi-
ficada en el reglamento de las construcciones, ya que en
la actualidad resultan anticuadas y poco explicitas. Asi
mismo el Patrocinamiento de estudios especiales sobre
el célculo de Cargas, redundara en beneficio de la In-
dustria de la construccion y en la economia del pais.

Que para poder establecer, valores mas precisos, es
necesario contar con el suficiente nimero de datos, pro-
porcionados por estaciones de observacion distribuidas
estratégicamente en el Distrito Federal y Zonas adya-
centes.

EX-P0O ST CTON
DE REVISTAS Y LIBROS CIENTIFICOS
FRANCESES EN LA BIBLIO-
TECA CERVANTES

El Departamento de Bibliotecas de la Secretaria de
Educacion Puablica y el Servicio de Relaciones Cienti-
cas del Instituto Francés de América Latina, agrade-
cerian vivamente les hicieran el honor de visitar una
EXPOSICION de alrededor de un millar de revistas
v libros cientificos franceses (Ciencias aplicadas, Me-
dicina, y acompaniada de fotografias que muestran
ciertas realizaciones técnicas francesas). Esta presen-
tacion es abierta bajo el alto patrocinio del sefior Dr.
Manuel Sandoval Vallarta, Subsecretario de Educacion
Piblica, asi como de S.EM. Guillaume Georges-Picot,
Embajador de Francia en México.
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ASOCIACION INTERNACIONAL PERMANENTE
DE LOS CONGRESOS DE NAVEGACION SEC-
CION MEXICANA

Siempre ha sido el mar una de las fuentes mas acce- .
sibles de riqueza, pero su usufructuo ha sido patrimo-
nio de unas cuantas naciones tradicionalmente mariti-
mas, de ahi que la trascendencia de los puertos en la
vida de una nacién sea indubitable; son imprescindi-
bles eslabones en la cadena de procesos econémicos que
determinan su progreso material.

La actualizacién de nuestros problemas maritimos,
ha puesto de manifiesto la necesidad inaplazable de
incrementar en los técnicos mexicanos el interés por los
mismos, de ahi que nos pusiéramos en contacto con la
A.LP.C.N., Organismo Internacional que agrupa a los
mas destacados ingenieros del mundo en Obras Por-
tuarias y cuya brillante trayectoria a través 71 anos de
ininterrumpida labor, se plasma en las memorias de los
18 congresos internacionales que sobre los temas mari-
timos ha auspiciado, en los cuales se han dado a cono-
cer los mas recientes adelantos de la Ingenieria Portua-
ria. Dado el alto valor técnico de las memorias de los
Congresos Internacionales, nos propusimos aunar los
esfuerzos dispersos, invitando a ingresar a la asociacion
a todas aquellas personas que de un modo u otro estu-
vieran interesadas en la solucion racional e ingente de
los problemas que gravitan en torno a nuestra situacién
maritima. Gracias al entusiasmo con que respondieron
los téenicos mexicanos, la Asociacién Central nos dis-
tinguié integrando la Seccion Mexicana cuya funcion
primordial, a mas de ligar nuestro pais con otras nacio-
nes maritimas, es la de difundir en nuestro medio de
manera constante las ideas o procedimientos aplicables
a nuestros problemas,

El consejo directivo de la Seccion Mexicana perte-
neciente a la Asociacion Internacional Permanente de
los Congresos de Navegacion quedé integrado como
sigue:

Secretario Permanente

(Designado por la Central)

ING. ROBERTO BUSTAMANTE AHUMADA
Secretario de Finanzas
ING. DANIEL OCAMPO SIGUENZA
Secretario de Relaciones
ING. MANUEL CORIA TREVINO
Secretario de Prensa
HECTOR M. PAZ PUGLIA

Actualmente pertenecen a la Seccion Mexicana 49
miembros y hacemos cordial invitacién a todas las per-
sonas o instituciones interesadas para que hagan su So-
licitud a través de esta revista. El advenimiento de la
Revista Técnica “Obras Maritimas” ha llenado una ne-
cesidad nacional y respecto a nosotros una necesidad
particular que nos permitira contribuir modesta pero
sinceramente,

Agl'adecemos ITIll.\" Sil'l(.'cl'illnentf‘ li'l OPDT'tlll'lidﬂd (llle
nos ha brindado la Directiva de la Revista Técnica
“Obras Maritimas™ a colaborar con ella y asi contribuir
a lograr los altos fines que se ha fijado,
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Nuestra S ugestion Para Hacer Ley el Pro grama de Progreso
Maritimo, Esta Afirmdandose en el Corazén de México

Estamos recibiendo demostraciones de simpa-
tia y decidido respaldo a este noble propésito.

Algunos periédicos locales y de la Provincia nos cstin fortaleciendo con sus magnificos comentarios
El Periodico "AQ}UI en su pagina N? 3 de fecha 11 de julio del corriente afio, dice al Pais lo siguiente:

PIDEN CONVERTIR EN LEY EL PROGRAMA
DE MARCHA AL MAR

DEBE GARANTIZARSE SU PERMANENCIA, EN VISTA
DE LA MAGNITUD Y EL TIEMPO QUE LLEVARA
REALIZAR ESE VASTO PLAN

El llamado hecho por el Gobierno a la iniciativa privada,
por conducto del Secretario de Marina, invitindola a hacer in-
versiones en la formacién de una poderosa marina mercante
que sea capaz de atender las necesidades que en ese aspecto
tiene México, fué acogida con entusiasmo en los circulos mari-
timos, los cuales consideran que deben ser los sectores particu-
lares y no la accion oficial quienes deben desarrollar esa indus-
Iria, por mds que sea mecesario contar con el apoyo guberna-
mental que ahora ha sido ofrecido en la forma mds amplia.

Las perspectivas que existen en actividad para los capi:
tales que en ella se invierten, son las mas amplias, va que lu
vastedad de nuestros litorales —diez mil kilémetros— y el incre-
mento creciente de la actividad industrial y de la produccion
agricola, hacen indispensable contar con medios maritimos de
transporte, no solo para el servicio de cabotaje, sino para lleyvar
en barcos nacionales los productos que se exportan. Una de las
dificultades mas serias es la que se refiere a la falta de comu-
nicacion entre las costas y la Altiplanicie, pero este problema
esta siendo resuelto mediante la construccion acelerada de ca-
minos transversales, dentro del mismo programa de la Marcha
al Mar. :

Sin embargo, se estima necesario asegurar la permanencia
del Programa de Progreso Maritimo y de impulso a la marina
mercante. El desarrollo integral de nuestra marina es una obra
que necesita varias décadas para realizarse y el programa de
Marcha al Mar, por su enorme amplitud y la suma de recursos
que son necesarios para su ejecucion, no puede gquedar termi-
nado en el presente sexenio, sino que es preciso garantizar que

_los proximos gobiernos contintien con la misma intensidad el
“desarrollo del programa, hasta concluir su ejecucién y presten
el mismo apoyo a la creacion de una Marina mercante por el
capital privado.

Los téenicos maritimos han sugerido al Gobierno, por me-
dio de la revista “Obras Maritimas”, la expedicién de una ley
que haga permanente el Programa de ‘Progreso Maritimo, tra-
zandose los lineamientos generales sobre los que debera cou-
tinuarse.

Proponen los técnicos que también se estudien e incluyan
en esa ley capitulos tan importantes para los marinos como son
los del salario maritimo, seguro maritimo, salubridad en el mar,
proteccion del marino, preparacion de elementos en las Escue-
las Nduticas, ete, Asi mismo se pide atender la cuestién vitul
de capacitar elementos en Derecho Maritimo, que México estd
necesitando.

La misma ley podria incluir las facilidades a la iniciativa
privada para hacer inversiones en actividades tendientes a des-
arrollar en la forma mds amplia nuestra marina mercante, de
acuerdo con los propdésitos enunciados por el Jefe de la Nacion.

Revista Técnica OBras Maritimas, septiembre de 1956

o PR
S+ A

AGENTES DE BUQUES

Apartado 114
Mazatlan, Sin., Méx.
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JOHN MC ALISTER
ESTABLECIDA EN 1905
ESPECIALIDAD EN COMPOSTURAS DE TODA CLASE
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EXISTENCIA CONSTANTE DE APARATOS CIENTIFICOS
CONSTANT STOCK OF SCIENTIFIC DEVICES
COMPARAR PRECIOS EN MEXICO Y ESTADOS UNIDOS
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INSTRUCCIONES PARA MAYOR EFICACIA EN
EL USO DEL CORREO

AHORRE TIEMPO ENVIANDO SUS CARTAS POR
VIA AEREA.
¢

SUS CARTAS SERAN OPORTUNAS SI UTILIZA
EL SERVICIO DE ENTREGA INMEDIATA.

¢

AL DEFOSITAR SUS CARTAS, CUIDE QUE ES-
TEN BIEN FRANQUEADAS Y CORRECTA-
MENTE DIRIGIDAS.

¢

ANOTE LA ZONA POSTAL RESPECTIVA EN SUS
CORRESPONDENCIAS DIRIGIDAS AL DISTRI-
TO FEDERAL.

\ a

LAS TARJETAS DE IDENTIDAD POSTAL LE FA-
CILITAN EL COBRO DE SUS DOCUMENTOS
Y VALORES, ASI COMO LA ENTREGA DE SUS
CORRESPONDENCIAS EN TODAS LAS OFI-
CINAS DEL PAIS.

L]

EN LAS AGENCIAS DE CORREOS EXISTE EL
SERVICIO DE VALES POSTALES. UTILICELO
USTED.

YT YT YT T YTY Y

N.de la R—El tema a que se hace mencién en la See-
cién Mexicana es de tan destacada y fundamental impor-
tancia en la ingenieria mexicana de puertos (casi todos
nacientes) que la Direccion de esta revista hace suya la
iniciativa a que se refiere y se permite solicitar con in-
terés, pleno de encarecimiento, la opinion de téenicos,
empresas propietarias o explotadoras de astilleros y vara-
deros, agentes de empresas navieras, consignatarios, ar-
madores y cuantas personas fisicas o morales estén inte-

resadas en el tema expuesto.

Se espera que las opiniones sean tan nutridas, inte-
resantes e ilustrativas del problema. como corresponde

a su primordial interés.
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CONSTRUCCIONES =5 Ao\ AS S,/

AV.SERDAN No 124 APARTADO 120 TELEFONO No. 281
GUAYMAS, SON., MEX.

DEPARTAMENTO CONSTRUCCION “LAS DELICIAS”

MATERIALES DE CONSTRUCCION

Papel Techo, Cemento Blanco, Lémina 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, §. A., John's Manville
Corp., Pinturas del Pais Dupont y Solex, Cia. Mexicana de Tubos, 5. A,, Sanitarios 'Procesa’, Muebles de Ace-

ro ““H. Steele”, Sanitarios “El Aguila'.
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Cia. Utah, S. A.

INGENIEROS Y CONTRATISTAS

Paseo de la Reforma 122-501

Tels.: 46-50-47 y 46-08-67
MEXICO 6, D. F.

Nos honramos en felicitar calurosamente al

C. Presidente de la Republica, sehor don
ADOLFO RUIZ CORTINES

con motivo de su Cuarto Informe de Gobierno.

CONTRATISTAS
EN GENERAL

Movimiento de material para el relleno en la consiruccién de un

alracadero con paredes formodaos por un sistema celular de fables-

tacas metdlicas y obras conexas de recubrimiento en el Puerlo de
Guaymas, Son.

CHAPULTEPEC S A

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

Se honran en hacer piiblica felicitacion al C. Presidente de la Repiiblica

DON ADOLFO RUIZ CORTINES

con motivo de su Cuarto Informe de Gobierno ante el H. Congreso de la Union

OFICINAS GENERALES
Paseo de la Reforma
Niamero 122 . 6?2 Piso
México, D. F.

DIVISION ENSENADA
Gastelum Nimero 51

Ensenada, B. C.
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CONSTRUCTORA OMSA, S. A. |

Av. Cuauhtémoc N? 130 5° Piso. Tels.: 12-47-76 y 35-00-80
Meéxico, D. F.

Panerdmica parcial de las instalaciones del digue seco @ cargo de la CONSTRUCTORA OMSA, 5. A, en Salina Cruz, Oax.

Con todo respeto felicitamos al Sr. Presidente de la Republica,

DON ADOLFO RUIZ CORTINES

con motivo de su patriético IV Informe de Gobierno, rendido ante
la H. Representaciéon Nacional.

1° de Septiembre de 1956.
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