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La Federación Regional de Sociedades de la Industria Pesquera 

·B AJ A C A L I F O R N I A , 
F. C. L. 

Tiene nuevos dirigentes 

El nuevo Com/16 Eiocullvo rindiendo lo proloslo. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

ENSENADA, S. C. L. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

NACIONALES DE ABULON, S. C. L. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

"BUZOS Y PESCADORES DE LA BAJA 
CALIFORNIA", S. C. L. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

"PUNTA ABREOJOS", S. C. L. 

Foto derpuós de lo l omo de posesión de lo nuevo Directivo. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

"PROGRESO", S. C. L. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

"LA PURISIMA", S. C. L. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

"PESQUERA INDUSTRIALIZADORA 
DE MARISCOS", S. C. L. 

Sociedad Cooperativa de Producción 
Pesquera 

"SAN JOSE DE GRACIA", S. C. L. 
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EDITORIAL 

El Sr. Presidente de la República Don Adolfo Ruiz 
Cortines e>..-presó al Pueblo de México: "Recuerden: 
no basta iniciar una cosa bien, sino proseguirla bien, 
hasta terminar bien". 

Excitativa al Cuarto Poder 
Para Secundar la Patriótica Iniciativa de Hacer 

Ley el Programa de Progreso Marítimo 

Invocamos el patriotismo de todos los buenos mexicanos para, conseguir por medio de la unidad, 
que el noble propósito que contiene el PROGRAMAD E PROGRESO M ARITIMO se incluya en una 
LEY que garantice su prosecución. 

Las grandes causas no son de grupo ni de facción, pertenecen a los pueblos y éstos en todo 
caso son los que logran el triunfo legítimo de sus aspiraciones y por lo mismo, señalamos en nuestro 
Editorial del mes de Julio que el programa de progreso marítimo es una suprema aspiración que 
clama por la expedición de una Ley que cuide y garantice su desarrollo. 

Persistimos en la realización de este propósito y para consegufrlo invitamos a todos los grandes 
diarios, revistas, etc., que se editan en México, para que con la fuerza de su colaboración esta trasce
clental iniciativa alcance el estímulo y aliento que le son necesarios. 

Se le atribuyen en justicia a muchos de los grandes diarios que se editan en el mundo, iniciati
vas que han hecho posible lograr en l-0 político y social, la consumación de las aspiraciones de los pue
blos y México, podemos afirmar, es cuna orgullosa de estos ejemplos, el Pueblo mexicano ha respon
dido siempre vehementemente con amplitud a todas las nobles campañas, ha hecho posibl.e con su 
valiosa cooperación, que las excitativas de los grandes rotativos como "El Universal", "Excelsior". 
"La Prensa", "Novedades", etc., se vean coronadas con los más brillantes de los éxitos, instituyendo 
para el bien social del país, los memorables días que se celebmn y forman parte de los grandes senti
mientos del mismo Pueblo: "DIA DE LA MADRE", "DIA DEL MAESTRO", "DlA DEL PADRE", 
"DIA DEL TELEGRAFISTA", etc., y no solamente a la institución de estas celebraciones naciona
les se contrae el rnÁrito de !.os periódicos de México, sino que con sus críticas sanas y constructivas 
han contribuído en m1,cho a las grandes realizaciones por el progreso de la Patria. 

La Historia nos dice que los españoles, conquistadores del País, tuvieron com-0 fin fundamental 
el desarrollo de la mine1'Ía, sin mirar a la integración económica de México, bajo un plan que pudiera 
poner en movimiento las riquezas marítimas y esta falta de acción, podremos llamarle indolencia 
o indiferencia, o en aquella época el desconocimiento absoluto de nuestra riqueza potencial im
pidió en todos sus órdenes, aquel movimiento, sin em.bargo, a través de los años se ha tratado de 
hacer frente al problema, buscando incorporar a nuestra economía las grandes riquezas 110ttl1'ales 
de nuestras costas. 
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El Sr. Presidente de la República con gran visi6n le ha dado la importancia primordial al pro
greso marítimo y es indispensable que la iniciativa presidencial se convierta en Ley, pues tal progra
ma contiene el desarrollo de nuestras costas y sus riquezas aledañas, que significan un México mejor 
alimentado y me¡or vestido y que consecuentemente con l.a misma Ley se suplan las deficiencias de 
otro régimen que queremos suponer desde ahora no le dé la misma importancia al pmgrama de pro
greso marítimo. 

Con la colaboración de los grandes diarios, revistas, etc., lograremos consolidar esta aspiración 
qu~ es en esencial.a suprema voluntad del Pueblo mexicano que consagra definitiva·mente el progra
ma de un Gobierno que ha sido inspirado íntegramente en el progreso de la Patria. 

Los grandes pe1-i6dicos de México órganos de la opinión pública, representan el CUARTO PO
DER y al secundar la iniciativa seguramente con lc.s grandes atributos que les otorga su propio 
clestino, harán con el Pueblo y para bien de México una campaña que culmine con la suprema aspi
ración nacional "MEXICO POTENCIA MARITIMA". 

,,,. 
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¡SE VENDEN DRAGONES! 

¡ ... para que le trabajen en la construcción y conservación de puertos 

marítimos, radas y vías de agua interiores, des as olvando canales de 

riego y embalses ... limpiando charcas para usos industriales . .. y en 
' otros centenares de operaciones de dragado y movimiento de tierra! 

Estos DRAGONES, es decir, las dragas Ellicoct 
DRAGON'\ le proporcionan a V d. el método 
más sencillo y más económico de mover materias 
sólidas sumergidas en ¡igua. Las dragas Ellicocc 
DRAGON son adaptables y cumplirán su com~
tido en obras de dragado, relleno o riego, 
dondequier~ que se presenten sólidos sumergi
dos o donde el agua pueda ser represada. Todas 
las dragas DRAGON son fáciles de manejar e 
incluyen todas las características más modernas. 
Todas las dragas DRAGON son compactas y 
fáciles de desarmar para transportarlas por 
camión de remolque, ferrocarril o vapor, y son 

Ellico11 " DH.AGON" 10 
"DRAGON GIGANTE"-se arma 
c,n unas pocas semanas. Puede 
bombear 300 a ?SO me1ros cúbi
cos por hora a ir .. és de rubos de 
de~carga has1a de 1800 metros 
de largo. Motor Diesel,eli!ctrico. 

Elli<oll " DH.AGON" 12 Exc••• 7S 
• 300 metros cúbicos por hora de 
lodo. sedimen10, ar-,nJ y arcilla, ) 
hombe• por tu bos de dc1corica 
hasta de 1220 metros de lar¡:o. 
Puede trabajar en un can•I de 
Jncho mínimo de 1 ~ metros. 

fáciles de armar de nuevo sin necesidad de obre
ros especializados. Su draga Ellicott DRAGON 
no representa una "inversión para una sola 
obra." ¡Vd. puede usarla en muchas obras a 

través de los años! 
¡Descubra cómo Vd. puede emplear las dragas 

DRAGON o cualquiera del surtido completo de 
dragas Ellicott para trabajo pesado en obras de 
movimiento de tierra que le habían parecido im
posibles! Escriba, solicitando un ejemplar, gratis, 
<le nuestro Boletín No. 816 a: 

ELLICOT! MACHLNE CORPORATION, 
1669 BUSH STREET. 

BAL TIMORE, 30, MARYLANO, E.U.A. 

DRAGAS 

ELLICOTT 

F.lliroll "f>H.AGON'' 10 
Puede armarse fácilmen1e 
en 4 din,. Domhea lodo. 
sedimenro, arena y s;ra,-a 
por rubos de de,car¡:a 
hos1a de 760 metros de 
lar¡:o. Capacidad de 60 a 
230 mcrros cúbicos por 
hora. 

Representantes cxclwiivos 
para la RcpúblicJ Mexicana 

EQUIPOS INDUSTRIALES Y AGRICDLAS, S. A. 
Av. Juirc~ No. 14S 

Méxíco, O F México 

F.1/iroll "DRAGON" R 
C1pa("idad de 3 7 a 11 S 
nierros cúbicos por hora 
a ira, és de tubo, de des• 
c:rr¡:ahuude6 IOme1ro1 
de lar¡:o. Pueden ob, 
cenerse con cascca ce• 
ruda o con plaraíorma 
rropical, como se ,·e en 
el grabado. 

Draias d~ rana/es Elli• 
COI/ ··oRAGON" Cons• 
truidas en ,amaños de 
1 S a 30 cm. y proyec• 
radas para la conserva
ción de canales de irri, 
icación y de drenaje. 
Pueden trabajar en un 
ancho mínimo de .f 
metros, y se arman en 
un solo dia. 
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Felicitamos al 

Sr. Vice-Almirante 

Don ROBERTO GOMEZ MAQUEO 

1 NG. MAQ. NAVAL 

SECRETARIO DE MARINA 

Por la Acertada Solución Obtenida en el Problema del Muelle de Cabotaje, Conci
liando Intereses Mediante Justas y Equitativas Proposiciones, Base del Decreto Pre
sidencial que Hizo Posible el Funcionamiento y Operación de esa Unidad de Trabajo, 
en bien del Tráfico Mercante Nacional en el Golfo de México; y, en Particular, 

del Puerto de Veracruz 

SR. JULIO VILLEGAS 
Contratista 

H. Veracruz, Ver., Septiembre de 1956 

ING. PEDRO LARRAÑAGA 
Contratista 

ING. ARMANDO MORENO FIERRO ING. ANTONIO VALLE RODRIGUEZ 
Contratista Contratista · 

ING. DAVID MACIEL SR. SAMUEL ROJANO 

ING. JOSE RODRIGUEZ VILLAFAÑE 
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PRODUCTS 
................ 11 .. 

LA CALIDAD NO SE 
Para conseguirla SOLO hay un camino, un camino largo y co1to10: 

Utilizar I~• MEJORES MATERIAS PRIMAS. 
Disponer del EQUIPO TECNICO MAS MODERNO. 
Conter con lo, mí, MAS PODEROSOS MEDIOS 
para investig•ción, en11yo y control de laboratorio. 

Tuberl• 1111 prul6n, 
b1j1das, dren•J• e 

lrrl91cl6n. 
Tubos Condult. 

SOLAMENTE UN PRODUCTO en cuya fabrica

ción se reúnen estos fundamentales factores, 

puede conseguir y mantener la supremacía en 

su clase. ESTA ES LA RAZON del justificado 

renombre de la línea de asbesto-cernen to marca 

ASBESTOLIT. Renombre que está cimentado en 

sus resultados ampliamente ventajosos: 

Y. MAYOR EFICIENCIA 
~ MAYOR DURACION 
'V MAYOR ECONOMIA 

U1ted, como todo, 101 constructores v técnicos que exijen 

ASiiEStOLiT * 
Su nombre es garantfa de m6xlma calidad 
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TANQUES LAIIADORES 

Limln11 ond\rl1d11 p,r, 
techos. Limln11 IIM1. 

Uminu p111 l1mbrlnt1, 

Solicite folleto de especl• 
llc1clone1 técnlc11 de 101 

Producto1 A1be1tolll 
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Gestación de un Puerto 

Posteriormente a la derrota del segundo Imperio 
Mexicano por la República, que es cuando dieron prin
cipio las grandes obras materiales de la Nación, la Baja 
California abandonada a su suerte, no tuvo ningún pro
greso material, y permaneció al margen de los princi
pios cívicos. Por su condición, sugería ser una tierra 
de nadie, expuesta a apetitos insanos internacionales, 
consecuencia de una insignificante densidad de pobla
ción, esto a su vez, derivado ele la falta de comunica
ciones terrestres o marítimas, que hubieren sido reali
zadas con el significado económico de su construcción, 
y no solo con el fin de enlazar físicamente dos puntos. 

La ironía de don Sebastián Lerdo de Tejada de que, 
entre el Coloso del Norte y la Patria, el desierto, hizo 
conciencia_en el ánimo de los gobernantes de la época, 
fué aceptada en serio, ya que se convirtió en un torpe 
lema de gobierno aplicado a la Península, hasta ya 
avanzada la etapa constructiva de la Revolución, con 
el afán de que se defendiera a sí misma, con su propia 
desolación. Para ello la Península con extensión de 
144,092 kilómetros cuadrados se entregó totalmente a 
cuatro concesionarios extranjeros, bajo una nonata po
lítica de colonización. 

Mosaico de Ensenada, B. C., antes de iniciar las obras del 
Rompeolas. 

En tales condiciones de negligencia oficial, se explica 
que hayan habido intentos de conquista, para tratar 
de absorver, p1imero el pedúnculo continental, y des
pués la península entera, bien sea por el fülihusterismo 
franco, por la promoción de compra, por la colonización 
agrícola extranjera, o mediante el señuelo de una influ
yente y deslumbranle economía del vecino, cuya hege
monía alcanzó el ramo político, por que sus tribunales 
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Por el Ing. ROBERTO MF.NDOZA FRA.'íCO 

acoslumbraban administrar justicia en pleitos ocurri
dos entre mexicanos, residente al sm de la frontera. 

Por ventura el estoico bajacaliforniano mantiene aler
ta su sentimient<' patriótico, y ha sabido defender el 
territorio nacional de invasiones agresivas o disimula
das. 

Es en la época revolucionaria cuando la Península 
fué incorporada al movimiento progresista del país con 
hechos tales como los siguientes: 

El Gobernador Cantú, acosado por la penuria del 
Erario pemtite los juegos de azar, pero provoca un 
movimiento turístico, afluente de divisas, que perdura 
hasta nuestros días, y es por hoy, de tal importancia 
que no podría soportarlo la Ciudad de México sin trans
tornar nuestra vida habitual, por tal motivo se incre
mentó la población en Tijuana, Mexicali, San Felipe 
y Ensenada. 

Mosaico de Ensenada, B. C., que muestra las obras del Puerto 
en proceso de construcción. Diciembre de 1954. 

Se construye la presa "Rodríguez", durante el go
bierno del señor General don Abelardo Rodríguez, ini
cialmente con el objeto de abastecer del líquido po
table, a la ciudad ele Tijuana, que antes lo consumía 
procedente del extranjero, y esto originó un movimiento 
agrícola de riego, que afirmó la economía del lugar y 
evidenció la pontencialidad de la tierra, reputada por 
muchos como inclemente. 

La creación de la zona libre de la Península fortalece 
su economía, se desarrolla el comercio, algunas indus
trias ele b·ansformación y la industria hotelera. 

La reintegración de nenas nacionales durante el go
bierno del señor General Lázaro Cárdenas, en Mcxicali 
y Ensenada que disfrutaban compaiiías exb·anjeras, arrai
ga la propiedad rural en favor de mexicanos y un 
reparto de tierras en lotes de 25 hectáreas por cabeza, 
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fuera de las Leyes Agrarias, origina la granja produc
tiva, acontecimiento contrario al minifundio insuflcente 
y parasitario del resto de la República, que junto con 
las grandes obras del Río Colorado Inferior, influye 
de tal suerte en toda la 1ación que origina una corriente 
demográfica al 1orte de la Península, que hace au
mentar su población en forma sorprendente. 

La construcción de los primeros trescientos kilóme
tros de Carretera Transpeninsular, la de Tijuana, Me
xicali y San Feli~ y adyancentes a Sonora, durante ]as 
administraciones de los señores Presidentes General 
~fanuel Avila Camacho y Licenciado Miguel Alemán, 
junto con el ferrocarril en pleno desierto de Altar aca
ban por constituir la unidad económica y política que 
transforma el Distrito i orte, en el nuevo Estado Fe
derativo. 

Como consecuencia de tal impulso, el Distrito or
te de la Baja California aumentó su población, entre 
los años de 1940 a 1950, en una proporción de 187.5 por 
ciento, nunca efectuado, en alguna oh·a Entidad; de se
guir tal incremento la población aumentará a un mi
llón quinientos mil habitantes por el año de 1980. 

~ .; 

r- .-1() .. -.. -:-~-
~ I 

" ~ 

El "Union Star'', barco de matl'ícula china de 8000 Tons., atra
cado al muelle de Ensenada, B. C., el 21 de Sep. de 1956. 

Los ingresos fiscales variaron desde el subsidio, en 
1930, que es valor negativo, a más de treinta y cinco 
millones de pesosJ)or el año de 1950. 

El movimiento e carga del puerto de Ensenada ha
marchado en creciente, tan solo con la influencia de 
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las obras de abrigo del puerto, notándose una tenden
cia nacional a utilizar cada vez menos, el Puerto de 
San Diego. 

Todo lo anterior quiere decir, Que a través de las 
obras materiales, la vialidad en particular, el desierto 
de Don Sebastián se ha convertido en fuente de ri
queza que produce y consume, con una tendencia .fir
me hacia la industrialización en grande escala, en otras 
palabras la Federación, secundada por la iniciat iva pri
vada, ha gestado un hinterland portuario, en una tie
rra que tiene dos costas, por lo cual Ensenada con 
horizontes sin límites frente al comercio mundial es 
el puerto apropiado para tal zona de influencia. 

El hinterland mexicano peninsular en pleno desarro
llo acelerado, iba a fo1mar parte del hinterland local 
del puerto de San Diego y tal fenómeno hubier~ sido 
un hecho funesto e irreparable, si la Federación no se 
decide opor tunamente en el año de 1951 a la construc
ción del Puerto de Ensenada, planeado ambiciosamen
te, según calificó la técnica arcaica, pero con perfecta 
justificación económica, social y política afirma la téc
nica moderna, por que como toda obra vial juiciosa, 
está respondiendo con optimismo, sin haberse termi
nado su construcción. 

Dentro del plan integral que es la Marcha al Mar, 
que antes de concluir su realización imprimirá a J\,fé
xico el carácter marítimo que conviene a su interés, 
el puerto de Ensenada, ubicado en el extremo nor-oeste 
del litoral, será punto de apoyo, avanzada económica, 
apostadero de vigilancia, reducto flnal de la navega
ción mexicana, cfave que complementa al hinterland 
provecto para el mayor fomento del comercio, de la 
agricultura, de las industrias alimenticias, de la indus
tria de extracción de minerales particularmente de fie-
1-ro, amparadas con yacimientos como "La Grulla" a 
25 kms. de Ensenada, "Tepuztete" a la orilla del mar 
y más al Sur "Guadalupe y Solís'', "San Vicente", etc.; 
de la industria de materiales de construcción; la de 
construcción naval, etc. 

Pero de Ensenada al Sur, el siguiente abrigo natural 
para la navegación, habitado, es Bahía Magdalena, está 
a 950 kilómetros y el que le sigue o sea La Paz, se 
encuentra a 1551 kilómetros del primero. 

En tan extenso litoral de la Península, no hay protec
ción alguna para la navegación, entonces nuestro punto 
de apoyo en el extremo nor-oeste, requiere la cons
trucción ele puertos intermedios a una distancia no 
mayor de 300 kilómetros enh·e sí, o sea el trayecto 
recorrido por una embarcación en unas 12 a 15 horas 
de navegación. Por eso se requiere la construcción 
de puertos tales como San Quintín, Tortugas, Bahía 
de Ballenas, Puerto Ulloa en la Bahía fagdalena, 
Ensenada de Todos Santos, que enlazados mediante 
ramales a la carretera Transpeninsular ( cuya cons
trucción debe proseguirse y a puertos del Golfo de 
California corno San Felipe, Bahía de los Angeles, Sta. 
Rosa lía, Bahía de la Concepción, ~r ulejé, Loreto, La 
Paz, formarían un conjunto vial de tipo marítimo, para 
complementarse mntuamente con puertos mexicanos 
continentales, corno Punta Pe11asco, Puerto de Lobos, 
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Kino, Guaymas, Yávaros, Agiabampo, Topolobampo y 
Altata, concepción vial que asimilaría en efecto a la 
Baja California y fomentaría además la navegación na
cional. 

Por otra razón, a más del argumento económico que 
ha impulsado su construcción, las obras del puerto de 
Ensenada deben realizarse con la amplih1d de su pla
neación, pues ele otro modo, este puerto no podría pro
porcionar apoyo y fomento a nuestro comercio, a tra
vés de la navegación nacional, ni sería posible incor
porar realmente la Península, a nuestra economía, con 
sólidos lazos de unión física y espiritual, que la defien
dan de ambiciones bastardas. 

Las obras correspondientes al puerto de Ensenada 
a que se refiere el Programa de Progreso Marítimo, no 
son exclusivamente de este carácter, son obras de con
junto que surgieron siguiendo la pauta establecida por 
el concepto moderno de un puerto a saber: l 9-Obras 
exteriores para formar el abrigo. 2<:>_Qbras interiores 
para auxilio de la navegación. 3<>-De fomento econó
mico del hinterland y 49 de urbanismo. 

A continuación doy una reseña de dichas obras, con
forme al Plan que el señor Presidente de la República 
don Adolfo Ruiz Cortines, ha puesto en marcha, algu
nas de las cuales ya han sido conshuídas o están en 
proceso de ejecución o bien marcan una huella para 
realizarse en el futuro, en actividad coordinada de la 
Federación, y con apoyo de la iniciativa privada: 

1.-Tenninar el rompeolas a 2000 metros de longi· 
tud para dar gran capacidad al puerto y evitar los azol
ves. 

2.-Dragar la darsena de maniobras a 35 pies refe
ridos a la más baja marea. 

3.-~Iuelle fiscal de carga y pasajeros. 

4.-Construir un malecón ele atraque para servicio 
de embarcaciones de cabotaje y pesca. 

5.-Ganar terrenos al mar con sólidos del dragado 
atrás del malecón. 

6.-Enajenar los terrenos ganados al mar debidamen
te urbani7.ados. 

7.-11 uelle para tráfico interior. 

8.-~fuelles de pesca deportiva y club de yates. 

,• 
; 

', SUPER SERVICIO DEL NORTE 
' CARLOS YBERRI M . 4 

' ' Carretera 
' 

Internacional Tel. 47 Apartado 120 
1 Guaymas, Son. M éx . 
' ' Venta Etlllca M exollna y Diesel. Lubricantes. 
' 1 Al Servicio de Petr61eos M exicanos. 
' ' Lavado, Engrasado, Revestimiento Ahulado, 4 

' ' 1 
Cafetería y Baños. 

' 
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9.-Fomentar la industria de la construcción y repa-
ración de embarcaciones. 

10.-Apostadero a base para la Armada de México. 

11.-Muelle para minerales. 

12.-Muelle de pehóleos y sus derivados, y base de 
combustibles. 

13.-Construir el tramo de carretera de enlace entre 
la antigua entrada a la Ciudad, con el patio de los 
muelles. 

14.-Restableccr la canetera de "carniza'', intermm
pida en la Punta de Ensenada con la explotación de 
la Pedrera, ensanchándola hasta el monumento a Hi
dalgo. 

15.-Continuar la construcción de la carretera trans
peninsular. 

16.-Construir una carretera de Santo Domingo a 
San Felipe para formar el circuito del orte. 

17.-Construir la carretera de Tecate a Ensenada pa
ra tránsito de carga. 

18.-Ampliar con especificaciones de super-carrete
ra, la de Tijuana a Ensenada. 

19.-Construcción de un ferrocarril nacional de ~fe
xicali a Ensenada. 

20.-Boulevar en Ensenada por la orilla de la playa, 

CONSTRUCTORA MEGA, 

S. A. 

OBRAS 

PORTUARIAS 

Guadalquivir Nq 105 - Desp. 705 

M éxico,D. F. 
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desde la Avenida Gastelum hasta la Calle Brillante y 
a la carretera de La Paz. 

21.-Pavimentación total de la ciudad. 

22.-Ampliación del servicio de abastecimiento de 
agua potable. 

23.-Construcción de una planta de tratamiento de 
aguas negras, para protección de la industria de la pes
ca )' la salubridad,pública. 

24.-Control, mediante almacenamiento, de las aguas 
ele avenidas de los arroyos del cañón de doña Petra, 
y del cañón de Valle Verde, para evitar que desem
boquen dentro del recinto abrigado del puerto. 

25.-Desviación del cauce del arroyo de Ensenada, 
llevándolo al estero del Gallo y urbanización del cau
ce actual. 

26.-Investigación y catalogación de los yacimien
tos de minarales preciosos e industriales en el Estado 
de Baja California. 

27.-Investigación de los yacimientos acuíferos que 
beneficien la coloni7..aci6n agrícola. 

28.-Promoción de nuevas industrias extractivas y de 
transfo1maci6n. 

29.-Promoción de crédito para la perforación de po
zos de aguas profundas, con fines agricolas. 

30.-Almacenamiento de todas las corrientes torren
ciales, para realizar una intensa forestación. 

31.-~fojoramiento del crédito para construcciones 
urbanas. 

32.-Revisión de las Leyes y procedimientos para ex
peditar la titulación de terrenos nacionales a verda
deros colonos. 

33.-Fomento de la industria eléctdca para que sea 
prolongable al sur de la península con fines industria
les y domésticos, a medida que avance la carretera a 
La Paz. 

34.-Creación de la autoridad portuaria. 

La construcción de las Obras del Puerto de Ense
nada, precedidas por el desarrollo del hinterland que 
forzaron la construcción de las primeras, no es caso 
único en México, pero esto servirla para hacer patente 
la necesidad de que el país se compenetre del espíritu 
del Programa del Progreso :•viarítimo de México, que 
dentro de un todo beneficiara regiones diferentes, labor 
que no puede 1levarse al cabo, si las distintas Secreta
rías de Estado concurrentes a la resolución del pro
blema no unifican su labor constructiva sistemática
mente. 

uper 
,.__ __ _, 

12 

LIQUIDO 
PARA ENCENDEDOR 

0ISTRllUI0ORES EXCLUSIVOS PARA 
LA Rf PU&UCA MEXICANAi 

VANTONE, S.A. 
MIXICO. O f. - hh 1 S 02 82 y lS-03-18 

EL MEJOR LIQUIDO 
PARA ENCENDEDORES 

Tiene AHORA además de su Calidad 
Superior, una lujosa presentación y el 
funcional TAPON DESTORNILLADOR 
Patente Exclusiva de SUPER "X". 
Y a no rompa sus uñas ni busque una 
moneda para cargar su encendedor, 
SUPER "X" lo tiene TODO. 

Use el Tapón 
Destornillador = 

Producido por: 
laboratorios Super "X" 

Representado por el 
Dr. J. B. Gonxólez. 

M éxico, D. F. 

Revista Técnica ÓDRAS ÍARÍTIMAS, octubre de 1956 



Obras 
. . ,,, 

e1z f:Jecuczon y en proyecto, en el Piterto 

de Ensenada, B. C. 

El filtimo puerto nacional hacia el norte 
es el de Ensenada que en la actualidad es 
1111 fondeadero. Ing. Alberto Ortiz lrigoyen. 
(Texto Obras Portuarias). 

En esa forma nuestro nórdico puerto era definido 
aproximadamente en el afio de 1935. 

El olvido del Gobierno Federal hacia Ensenada sub
sistió hasta el año de l944 en que la Secretaría de }.fa
rina de creación muy reciente construyó un Muelle 
Fiscal en forma (L) con un viaducto de 300 metros 
de longitud por 9.20 metros de ancho y el atracadero 
aproximadamente de ( 20 X 40) metros. Este muelle 
( ya demolido en la act11alidad) tenía una cota sobre 
el .:\-1.B. l. de 6.36 metros y íué construído antes de 
cualquier obra de defensa. 

Es de obligación recordar que en el año de 1935 la 
Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas comi
sionó al ingeniero Enrique Fremont, distinguido pro
fesion ista, para que elaborara un proyecto de puerto 
en B. C. 

La misión del ingeniero Fremont no fué más allá de 
un concienzudo y laborioso sondeo hidrográfico, mismo 
que posteriormente serviría para determinar la tenden
cia general del fondo del futuro puerto cnsenadense. 

En 1951 ) como resultado de innúmeras gestiones y 
el deseo ele mexicanizar las lejanas tierras nórdicas con 
el centro de la República, el Gobierno del señor licen
ciado Uiguel Alemán Valdés contrató con la compañía 
Clark y Mansilla, S. A. de C. V. los primeros 700 me
tros de un rompeolas que arrancando en Punta Ense
nada siguiere un rumbo astronómico de S 30º 17'E y 
la longitud antes mencionada, contrab:1ndose también 
un estudio y planeación de un sistema portuario que re
solviese definitivamente las necesidades de la entidad 
en gestación. 

La Compañía Clark y Mansilla a través de su Dii-ector 
Técnico en aquel entonces, Ingeniero Roberto Mcndoza 
Franco procedió ele inmediato al levantamiento ele un 
nuevo sondeo hidrográfico en el que claramente se ob
servarán las d iferencias habida con los dos anteriores 
sondeos, uno efectuado en 1935 y otro en 1886. El estu
dio comprendió además la recopilación de todos los 
datos sobre mareas, corrientes y vientos, éstos últimos 
con objeto ele estudiar su inB.uencia en la formación de 
las olas, agentes naturales cuyas caractelÍsticas es nece
sario conocer para el proyecto adecuado de las obras de 
defensa de m1 puerto. 

Para clete1·minar el comportamiento del oleaje desde 
mar adentrn hasta la plataforma costera se aplicaron los 
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métodos más modernos ele la Ingeniería de Puertos, los 
llamados Diagramas de Refracción en América y Planos 
de Oleaje en Europa. 

Este novísimo y eficiente método substituye con ven
taja principalmente en el aspecto costo; al modelo a 
escala, aunque en algunos aspectos, solo es posible su 
apreciación cuantitativa haciendo uso de dicho modelo. 

Los principios básicos en los que descansa la elab~
ración de los diagramas de refracción son la Ley de 
Snell y la fórmula que expresa la celeridad del oleaje 
en aguas bajas. 

La ley ele Snell establece que cuando los contornos 
del fondo del mar son paralelos, el ángulo entre la cresta 
de la ola y el contorno del fondo del mar es proporcional 
a la velocidad de propagación de la ola. 

Es obvio pensar que no se elaborará un diagrama para 
cada dirección y período del oleaje, el intervalo de acep
tación es: todas las olas comprendidas en un sector de 
10º a 20' del escalón mar adentro y de un período de 
2 a 3 segundos generalmente pueden ser representadas 
por un solo diagrama. Pero si es de vital importancia 
considerar que una variación de marea de 1.50 metrns 
exige la elaboración de un diagran-1a para el mínimo y 
ob·o parn el máximo. 

La primera apHcación de los diagramas de refracción 

A/uro de atraque en construcci6n. Ensenada, B. C. Año de 
1955. 
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en nuestro país débese al i11geniero Sergio Carvallo Sam
perio. Esta aplicación hay que hacer resaltar foé defec
tuosa y también la dirección del oleaje dominante mal 
determiuada. 

En 1951 y con motivo de las obras iniciadas y revisión 
del proyecto oficial se encontró que de la dirección sur
oeste procede el oleaje dominante y de la noroeste el 
reinante, encontrándose además que un rompeolas de 
un mil metros de longitud y con el rumbo S 30º l 7'E 
ofrece seguridad a las embarcaciones cuando el oleaje 
procede del oestr! o del noroeste, no así cuando procede 
del sm·ocste. 

Cuando el viento sopla con una velocidad superior 
4.084 m/seg. entonces se origina traslación de sólidos. 
La acción superior del viento procedente del suroeste 
se ejerce en el fondeadero de Ensenada en un frente 
de 800 metros y durante 330 horas anuales, aportando 
un azolve de 20,485 metros cúbicos. 

Pudo entonces llegarse a la conclusión de que un 
rompeolas de un mil metros no ofrece seguridad al 
fondeadero para los vientos y oleajes procedentes del 
suroeste. 

Como resultado del estudio el Director Técnico de 
la Compañía Contratista propuso llevar el rompeolas 
hasta la longitud de dos mil metros y variando el rum
bo del punto un mil hasta alcanzar S 36º l 7'E, con 
objeto de conseguir el eje de dicha estructura sea orta
gonal a las crestas del oleaje incidente. 

La tendencia general de la playa de Ensenada es de 
erosionarse, la comparación de los sondeos hidrográficos 
de los años 1886, 1935 y 1952 así lo acusan. Con mo
tivo de la consh·ucción del rompeolas el equilibrio na
tural aparente se romperá y aparecerán vectores resul
tantes con tendencia al depósito de materiales sólidos 
en las zonas de aguas tranquilas, las que sin la energía 
necesaria para desalojarlos, los admitirán y los fondos 
disminuirán. La cota cero que desde 1886 hasta 1952 
habíase adentrado en tierra un promedio de 150 metros 
iniciará su regresión hacia el mar en aquellas zonas que 
por la construcción del rompeolas vaya teniendo aguas 
tranquilas. 

Coro11amie11to del rompeolas de Ensenada, B. C. Actualmente 
termi11ado hasta 500 mts. 
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Dm1os ocasionados por el temporal ele enero en el rompeolas. 

Los cálculos realizados para fijar las posicioes de las 
curvas batimétdcas en el transcurso de la co11strucción 
del rompeolas están en el intervalo de aceptación y su 
aproximación se ha comprobado con los diferentes son
deos que se han realizado posteriormente a la iniciación 
de las obras. 

SECCION TRANSVERSAL DEL ROMPEOLAS.
La sección h·ansversal del rompeolas propuesto por la 
Dirección General de Obras Marítimas y mismo que sir
vió de base para celebrar el contrato motivo de su 
constrncción es la siguiente: ancho de corona 7 metros 
y cota de 5.25 metros sobre el cero oficial; núcleo tra
pezoidal constrnído con piedra desde 8 kgs. hasta 2 
ton. La protección del núcleo con espesor de 5 metros 
está formada del lado del mar: por un talud (2: 1) for
mado con bloques naturales y peso comprendido entre 
10 y 15 tons. en la región de actividad máxima del oleaje 
o sea desde la cota de 4 metros sobre el cero oficial 
hasta la profundidad de 5 metros; de ésta profundidad 
hasta el fondo del mismo talud, pero el peso de los 
bloques naturales varía entre 2 y 5 tons. Del lado inte
rior talud ( 1.5: 1) formado con blosque naturales de 
peso entre 2 y 5 tons. 

La revisión de la estabilidad de los bloques natura
les utilizando las fórmulas deducidas por los siguientes 
investigadores: Eduardo de Castro y Brioncs, Ramón 
lrribaren y ogales Olano, Epstein y Tynel, Rodolf y 
Mathews conducen a valores inferiores de los fijados 
por la Dirección General de Obras Marítimas para altu
ras de ola de 3.75 metros y densidad de los bloques 
2.9. Los valores obtenidos con las f61mulas de los auto
res mencionados son respectivamente: 1460 kgs., 2880 
kgs., 1710 kgs., 4900 kgs. y 3480 kgs. 

Pero tiénese noticia de que en estas regiones se pre
senta el conocido fenómeno de resaca originando olas 
con altura de 6 metros y período de 18 segundos, en las 
zonas vecinas al rompeolas. Con estos nuevos valores los 
resultados que se obtuvieron con las mismas fórmulas 
enunciadas con nnterioridad son los siguientes: 6,200 
kgs., 12,200 kgs., 7,300 kgs., 18,900 kgs. y 13,700 kgs., 
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con lo que se conc1uye que la selección hecha por la 
Dirección General de Obras Marítimas está dentro del 
intervalo de aceptación. 

Túvose oportunidad también de estudiar el compor
tanúento del talud del lado del mar encontrándose que 
dicho talud es parcialmente reflcjante y que debía cons
truirse ( 3.5: 1) pero que razones de órden económico 
decidieron la construcción ( 2: 1). 

La construcción del rompeoalas fué iniciada el 30 
de septiembre de 1951, o sea dos meses antes de la tem
porada de resaca, habiendo éstas dificultado mucho el 
avance al presentarse. En el año de 1952 la resaca causó 
daños a la corona del rompeolas que se estaba cons
truyendo a una cota de 3 metros sobre el cero oficial 
pero sin lastimar en fonna seria el ancho y los mantos 
de protección del mismo. El temporal de máxima inten
sidad presentóse el 10 de enero de 1953 causando los 
daños que en dos fotografías pueden apreciarse y lle
gando a desplazar los bloques naturales de peso esti
mado en 8 y 10 toneladas. En noviembre de ese mismo 
año presentóse otro temporal pero de menor intensidad 
al del 10 de enero ocasionando mucho menores desper
fectos a la corona, que por instrucciones de la Direc
ción General de Obras Marítimas su construcción se 
ejecutaba en la cota de 4 metros sobre el cero oficial. 

El mejor argumento en defensa del talud proyectado 
y de la construcción del rompeolas, es que los daños 
ocasionados en otros puertos de la costa occidental 
estadounidense por el temporal del 10 de enero de 
1953 fueron muy superiores a los ocasionados en este 
puerto de Ensenada, pues n inguna de las embarcacio
nes fondeadas sufrió desperfecto alguno ni las embar
caciones ah·acadas al muelle fiscal suspendieron las ma
niobras de carga y descarga. 

El procedimiento de construcción usado en el rom
peolas de Ensenada fué de caída natural a fondo per
dido para el núcleo y caída libre y acomodo en la región 
de mayor actividad del oleaje. 

Los camiones de volteo de gran capacidad usados 
durante la construcción fueron de 25 toneladas. La efi
cacia de estas unidades quedó comprobada al llegarse 

Of1sérve11se los daños ocasionados ni rompeolas de Ensenada, 
por el temporal del 10 de enero de 19.56. 
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a colocar un promedio superior a 1000 metros cúbicos 
por 16 horas de trabajo diario sobrepasando el prome
dio diario estimado máximo de 583 metros cúbicos. 

El procedimiento de explotación de la cantera fué 
por sistema de cadenas con lo que se obtenía piedra de 
tamaño regular y el procedimiento de galerías ( común
mente llamado coyotes) para la obtención de piedra 
de 10 a 15 toneladas destinadas al revestimiento pro
tector del núcleo en el lado exterior del rompeolas. 

De la cota 4 metros sobre el cero oficial a la cota de 
6 metros también sobre el cero oficial se construyó un 
coronamiento de concreto ciclópeo para proteger el 
rompeolas de erosiones internas del oleaje por la acción 
del roción generado durnnte las rompientes. El corona
miento de concreto se lleva construído únicamente hasta 
el P. ~l. 500 (punto métrico 500) y se espera que su 
construcción hasta el P. YI. 1000 se efectúe el próximo 
año con lo que se garantizará su duración en virtud de 
que los últimos 500 metros del rompeolas han estado 
expuesto a la acción desh'uctora del oleaje por un 
tiempo ya de hes años y han podido stúsir los acomo
dos necesarios para garantizar la buena estabilidad de 
dicho coronamiento. 

Vista general de las obras en constr11cci611, en Ensenada, B. C. 

OBRAS I TTERIORES.-La planificación del puerto 
ha sufrido ya varias modificaciones pero la base de las 
mismas no se ha variado, esto es las obras interiores y 
sus instalaciones deben necesariamente hacerse en te
rrenos ganados al mar dada la topografía y naturaleza 
del terreno en la zona comprendida entre Punta Ense
nada (lugar de arranque del rompeolas) y la propia 
ciudad y puerto de Ensenada. 

En la actualidad se tiene construído el muro de atra
que de la zona destinada al muelle de cabotaje y se 
están realizando las obras necesarias para acondicionar 
las bodegas y patios de almacenamiento para poder 
prestar un servicio eficiente y ver los frutos de las obras 
iniciadas hace ya 5 años. 

El muelle de cabotaje ofrece una longitud de atraque 
igual a 470 metros. El muelle de altura cuya consb·uc
ci6n se ha iniciado ya y se piensa que preste sus servi
cios en los primeros meses del próximo a110, tendrá una 
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longitud de atraque igual a 640 metros. Ambos muelles 
están delimitados por un muro ele concreto simple colo
cado en el fondo del mar por el llamado proccdimicnlo 
ele alcancía. La sección transversal del muro de atraque 
calcu lada bajo condiciones normales imponiendo la con
dición de que el concreto no trahaje a la tensión, ha 
demostrado su eficacia y su gran utilidad en la parte 
c1ue está ya puesta en explotación, permitiendo que las 
maniobras de carga y descarga se efectúen en el mínimo 
de tiempo ocasionando economías a los armadores y 
agentes de buq~cs en palpable beneficio para el na
ciente puerto de Ensenada. 

PROCEDIMIENTO DE CO STRUCCI01 .-Se 
hincan viguetas doble "T" de 8" separndas 2 metros 
tanto en el lado anterior como en el posterior y en esta 
parte se da la configmación escalonada que da el 
cálculo. Los escalones tienen un peralte de 2.40 metros 
y huella de 1.40 metros. Sobre las viguetas se colocan 
losas de concreto armado que sirven de encofrado para 
facilitar las operaciones de colado de dicho muro. 

Terminadas las operaciones del colado se retíra11 las 
losas que forman el encofrado y se rescatan las vigue
tas, en las cuales las operaciones necesarias no perju
diquen el muro de atraque,. 

A la iniciativa privada se ha dajado el acondiciona
miento de las instalaciones de Pesca Deportiva y Club 
ele Yates. Los proyectos de estas dos obras que se están 
elaborando y en formación las sociedades civiles que 
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Tels.: 46-50-47 y 46-08-67 

Paseo de la Reforma 122-501 MEXICO 6, D. F. 

Movimiento de moterio/ poro el relleno en lo construcción de un 
atracadero C'On paredes formados por un sistema celular de toblea
toco1 metólicos y obro, conexos de recubrimiento en el Puerto de 

Guaymos, Son. 

CONTRATISTAS EN GENERAL 

explotarán dichos aspectos. Los atracaderos para sendos 
tipos de embarcaciones serán de tipo flotante, cons
Lruíclos con pontones de triplay y forrados con lana de 
vidrio, permitiendo así awnentar su vida t'.itil y prestar 
servicios eficaces. Los atracaderos contarán con sus res
pectivos servicios de agua, luz, fuerza, hielo, etc. Se es
pera que Ensenada cuente con ambos tipos de insta
laciones en el próximo año de 1957. 

Sobre los terrenos que aún faltan por ganar al mar 
se construirán las empacadoras de pescado y mariscos 
a las que se da1·án todos los servicios para facilitar el 
transporte del pescado de la embarcación a la planta ele 
refinamiento. Debido a las di.ficultades y erogaciones 
que representa el movimiento de una empacadora, el 
acondicionamiento del pue1to industrial será pospuesto 
hasta el final de las obras. 

Gracias a los técnicos mexicanos; al espíritu de los 
gobemantcs del país; al carácter constructivo y audaz 
de los hombres de empresa de la nación y a los esfuer
zos y sac1ificios de los trabajadores mexicanos más hu
mildes, el puerto de Ensenada cuenta ahora con las 
adecuadas obras de defensa, las instalaciones necesarias 
para cumplir con el fin que ha sido destinado y la arcai
ca definición de simple fondeadero y lugar de refugio 
desaparecerá para dar paso a la de puerto de altura 
y cabotaje, dotado de todos los servicios y adelantos 
actuales, diseñado y construído por h·ahajadores y em
presas mexicanas como ejemplo para generaciones 
venideras. 

Cía. General de 

Construcciones1 S. A. 

Obras Portuarias 

Aniceto Ortega No. 619 

Col. del Valle 

México, D. F. 
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Mar Territorial y Cuestiones Afines 

( Continuación y conclusión) 

ZONA CO TIGUA 

1.-Concepto. 2.-Problema de l,a "zona contigua". An
tecedentes. 3.-Estado que en la actualidad tiene el pro
blema. 

Con el desarrollo que ha venido teniendo el Derecho 
Internacional contemporáneo, han aparecido concep
tos y nociones jw-ídicas nuevas, que se han venido a 
agregar a los conceptos de mar territorial y el alta mar. 

Un concepto nuevo que ha aparecido dentro del De
recho actual es el de la Zona Contigua. Este concepto, 
se dijo en la III Reunión Interamericana de J uriscon
sultos de la Organización de Estados Americanos, "im
plica una proyección de competencia del Estado sobre 
el alta mar y por eso se Uama zona contigua de alta 
mar, contigua al mar territorial. Se h·ata de una zona 
de mar donde el Estado ejerce una competencia espe
cial, en donde no disfruta de la plenitud de sus dere
chos soberanos como en el mar territorial, sino de 
ciertos derechos, sobre todo, para determinadas y es
pecí.licas finalidades. Esta es la esencia misma de la 
noción jurídica de la zona contigua. El Derecho fo
tcrnacional reconoce el establecimiento de estas zonas 
para la protección de los intereses fiscales, aduaneros, 
sanitarios y de seguridad y se ha abierto paso, a la idea 
de una zona contigua en interés de la pesca con miras 
a su protección. En estos casos, se b·ata sólo de una 
competencia especializada, justificada y limitada por 
la finaLdad de la protección, y no de una proyección 
do soberanía". 

2.-Los intereses políticos y económicos que entran 
en juego para la solución de estos problemas del mar, 
ocasionan que sean los problemas más complicados y 
controvertidos que existen dentro del ambiente jurídi
co in ternacional. 

Igualmente como sucede dentro del concepto del 
mar territorial, dcnho de la idea de zona contigua o 
mar adyacente no existe ninguna regla consuetudina
ria establecida, sino solamente reglas fijadas por los 
propios Estados de una manera unilateral o por con
venio. 

En vista de la insuficiencia del mar territorial y 
las necesidades que exige la época moderna, los Esta
dos tratan de ampliar la extensión de sus aguas terri
toriales, fi jando una zona contigua adyacente, en donde 
puedan ejercitar sus derechos en protección de sus in• 
tereses económicos y sociales. Para evitar violaciones 
a las normas dictadas por el Estado costanero y que 
integran su Derecho Interno, el Estado tiene facultades 
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para practicar inspecciones a los buques extranjeros 
para hacer cumplir sus leyes aduanales, de policía, de 
salubridad y de seguridad. 

Algunos autores han señalado que, el concepto de 
zona contigua nace en los Estados Unidos de Norte 
América con la Ley Volstead, por la cual, se establecía 
la prohibición del b·áflco de licores. Los Estados Uni
dos podían aprehender y conducir a su tenitorio a todo 
buque que cometiera o pretendiera cometer infracción 
algtma a las leyes que prohibían la importación ele li
cores. 

Inglaterra, Argentina, Ecuador e Italia, entre otros 
países tienen establecida su zona contigua al mar terri
torial. Italia la establece como una zona de mar sujeta 
a vigilancia aduana!, para el cumplimiento de leyes 
sobre esa materia, fijando una zona de doce millas 
marinas. 

En la Conferencia de la Haya en 1930, se definió y 
distinguió este concepto, pero no se consiguió solución 
alguna para el problema y tampoco se logró un acuerdo 
que señalara la extensión de la llamada zona contigua. 

Los especialistas en Derecho Internacional han aña
dido el concepto de zona contigua al de mar territorial 
y reconocen, el derecho del Estado ribereño sobre esa 
zona, sobre la cual, no se han puesto de acuerdo en lo 
que se refiere a su extensión, pero reconociendo que 
existe una faja de agua adyacente al mar territorial 
donde el Estado ejerce su soberanía. 

Los antecedentes que demuestran la tendencia de 
los Estados de ampliar su mar territorial de acuerdo 
con sus necesidades, son los IIovering Acts de la Gran 
Bretaña y de los Estados Unidos. Esas leyes por los 
años de 1736, 1784, 1790, 1799 y 1866 respondieron a 
la necesidad de impedir los contrabandos fijando una 
extensión de 4 leguas, o sean, alrededor de 15 ó 20 
millas marinas. 

3.-Entre las razones que se han invocado para am
pliar la e:>.1:ensión del mar territorial, se han expresado 
la de reservar la pesca para los nacionales de cada 
Estado, oh·as razones de orden interno (fiscales) y 
principios de seguridad nacional. 

Como han existido incidentes de carácter interna
cional, para evitarlos muchos países l1an celebrado con• 
veníos facultando para revisar a los barcos en alta mar, 
convenios que pueden tomarse como antecedentes 
para considerar que cuando un Estado ha estimado 
necesario defender sus intereses, ha conseguido medios 
efectivos para hacerlo. Los Estados Unidos en 1935 
delimitaron zonas de alta mar más allá de las doce 
millas con el fin de proteger intereses aduaneros. 

Sobre la zona contigua, los tratadistas no han podido 
ponerse de acuerdo ni en su naturaleza, ni en su ex-
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tensión y tampoco existe uniformidad en ]a extensión 
que se le ha dado a esta zona por los distintos países 
que lo han hecho al través de sus legislaciones inter
nas. 

En el capítulo ,cnidero pasaré a tratar un concep
to más nuevo que ha aparecido en el campo en que se 
debate el problema del mar y que es, el de la plata
forma submarina } las aguas que la cubren. 

PLATAFORMA CONTI ENTAL 

1.-Concepto, éxtensi6n y límites de la plataforma 
continental. 2.-El problema de la pkitaforma. Aguas 
epicontinentales. Tesis. Soluci6n. 3.-Pensamiento y si
tuaci6n de los países americanos sobre el problema. 
4.-Postura mexicana. 

1.-El de la platafonna submarina o continental es 
un concepto que ha aparecido recientemente, igual que 
otro concepto nuevo denominado mar epicontinental. 
El concepto del mar epicontinental interesa por los 
recursos vivos del mar que se encuentran en esas aguas 
y que se ha considerado, no pueden quedar compren
didos dentro de la expresión recursos naturales del 
lecho y el subsuelo de la plataforma. 

Ya con anterioridad, hemos expresado que los espa
cios marítimos están estrechamente relacionados entre 
sí. Pues bien, la plataforma continental y las aguas que 
la cubren, son dos conceptos marítimos que se pueden 
estudiar conjuntamente, existiendo sobre ellos poco más 
o menos una opinión general aceptada, _radicando el 
problema, igual como sucede en lo que se re6ere al 
mar territorial en cuanto a la limitación de estos espa
cios marítimos. 

Ultimamente, se han venido usando indistintamente 
los términos: platafonna continental, p latafom1a sub
marina, zócalo continental o zócalo submarino. 

Algunos esh1diosos de esta materia, han expresado 
cp1c en un tema tan complicado resulta necesario lle
gar a un acuerdo en los términos que deben usarse. 

El Comité Internacional de omenclaturas de Ca
racterísticas del fondo de los Océanos, formuló en 1952 
las siguientes de6niciones: "Plataforma Continental" 
es la zona que rodea un continente extendida desde la 
línea de aguas bajas hasta la profundidad donde existe 
un marcado incremento de pendiente que se denomi
na, borde de la plataforma. Convencionalmente este 
borde se sitúa a las 100 brazas o 200 metros, aunque 
en muchas ocasiones dicho incremento de pendiente, 
está a mt\s de 200 metros, o a menos de 65 brazas. 
Cuando la zona por bajo de la línea de aguas bajas es 
smnamPnte irregular e incluye profundidades que ex
ceden a las típicas de la platafom1a continental, se 
considera más apropiado e l término de cerco conti
nental. 

"Talud Continental es el declive que va desde el bor
de la plataforma continental hacia las grandes profun
cl idadcs." 

"Zócalo Contiuental es la zona que rodea los conti
nentes, e:-.tendida desde la línea de aguas bajas hasta 
la hase del Talud Continental". 
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En el presente capítulo, se usarán indistintamente 
los términos Plataforma Continental, Zócalo Subma
rino o Plataforma Submarina. 

Algunos dicen que la tesis de la Plataforma Conti
nental no es moderna. Que el conde de ~larsigli, en el 
siglo xvm estudió el Golf o de León, y concluyó que el 
mar no descendía de inmediato, sino suavemente en 
forma de plataforma. 

D'Orr, tratadista de Derecho Marítimo, en una oca
sión dijo combatiendo a La Pradelle que, "es hacer 
obra útil tener en cuenta la tendencia general y gene
ralmente aceptada y esforzarse en codificarla y decir en 
qué condiciones la apropiación y la explotación del 
suelo y subsuelo debe ser hecha ) cómo serán respe
todos los derechos de la navegación y la "pesca". En 
1916, Odon de Buen y Cos, geólogo español, sugirió 
que las aguas territoriales deherían extenderse hasta 
donde se hallan las más principales especies alimen
ticias y don José León Suárez, sostuvo que era la solu
ción estable, permanente y conveniente para prote
ger las especies marinas y los intereses pesqueros. De 
esto se ha recogido la idea de que el Estado debe tener 
la latitud necesaria para ser capaz de adaptar su deli
mitación a las necesidades prácticas y a las exigencias 
locales. 

Como antes se expresó, existe el problema cuando se 
trata de determinar la limitación de la plataforma. 

Se ha dicho, que jurídicamente dch<' empezar donde 
termina el espacio submarino cubierto por el mar te
rritorial. El concepto geológico que generalmente se 
acepta para las 6nalidades jurídicas es, el de la curva 
isobática de 200 mts., es decir, la profundidad donde 
comienza generalmente el talud continental y donde se 
produce el descenso brusco hacia las grandes profun
didades. 

2.-El problema de la plataforma continental es 
esencialmente científico o técnico ) de una gran im
po1tancia económica, que se refiere a la definición de 
los recursos naturales de la misma. 

Adcm.ís del aspecto técnico presenta la platafor
ma un aspecto jurídico. Un problema jurídico es el 
de la naturaleza que los derechos de los Estados tie
nen sobre la plataforma, sobre sus recursos naturales, 
en cuanto a la explotación y exploración de los mismos. 
Se reconoce que el Estado ribereño tiene soberanía ple
na en cuanto a la explotación y exploración de los re
cursos de la platafonna. 

Se ha señafado que hoy día no ha) problema sobre 
la naturaleza del derecho que el Estado ribereño ejerce 
sobre la plataforma continental. 

La Gran Bretaña en muchas ocasiones y la Comisión 
de Derecho Internacional, han señalado que el Esta
do posee derechos soberanos sobre la plataforma. 

Inglaterra en una declaración, expuso: "Así el Go
bierno de Su ~lajestad, acepta que los Estados ribere
ños ejerzan derechos soberanos sohr<' la platafom1a, 
para los efectos de exploración y explotación de sus 
recursos naturales, entendiéndose por plataforma con
tinental, el Jecho del mar ) C'l subsuelo de lus zonas 
submarinas contiguas a las costas, prro situadas fuera 
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de la zona del mar territorial, hasta una profundidad 
de 200 metros". 

Se ha indicado, que estos derechos soberanos han 
sido puestos de relieve, en un arbih'aje reciente por 
Lord Asquith of Bishoptone, entre Petroleum Develop
ment Limited y el Sheik de Abu-Dhabi. En este caso, 
se establece la discusión que hubo a] respecto de los 
derechos sobre la plataforma submarina. Es por esto, 
que se ha subrayado que haya aceptación sobre la na
turaleza de los derechos que sobre la plataforma tiene 
el Estado costanero, en el sentido, de que esos dere
chos son de naturaleza soberana. 

Otro problema que se ha señalado originado por el 
de la plataforma submarina, es el de la naturaleza de 
las aguas que la cubren, en lo que se refiere a la na
turaleza jurídica de dichas aguas. 

Es decir, si esas aguas que están sobre la platafor
ma, pueden considerarse con la naturaleza de mar in
tercontinental que pueda agregarse al mar territorial, 
o si por oh·a parte, tienen el carácter de aguas asimi
lables al alta mar. 

De aquí, ha aparecido uno de los conceptos más 
recientes sobre el problema de los espacios marítimos 
y que muchos, han denominado: mar epicontinental. 

Este punto fué tratado ampliamente por Cuba, en la 
III Reunión I nteramcricana de Jurisconsultos, qufon 
hizo un análisis de las distintas reivindicaciones nacio
nales que se han hecho sobre la plataforma, para saber 
si las aguas que la cubren se consideran mar epicon
tinental, o son parte del alta mar. 

Las primeras reivindicaciones, fueron la proclama 
norteamericana de 1945 y antes que ésta, el Tratado 
entre la Gran Bretaña y Venezuela de febrero de 1942. 
Ambos antecedentes le dan la misma naturaleza a las 
aguas epicontinentales. 

La declaración de los Estados Unidos, dice: "El 
carácter de alta mar de las aguas adyacentes sobre la 
plataforma continental y el derecho a la navegación li
hre y sin impedimento, no se afectan en modo alguno". 

Con posterioridad han smgido otras reivindicacio
nes por los países americanos, siguiendo a la declara
ción norteamericana sobre la pJatafonna. La de Méxi
co y la de la República Argentina sobre el zócalo sub
marino y aguas que lo cubren. Cuba, hizo notar que, 
las declaraciones de estos dos países no afectan la libre 
navegación en las aguas que se encuentran sobre la pla
taforma, pero que no sucede lo mismo respecto a la 
libertad de pesca en dichas aguas, toda vez, que esas 
reivindicaciones tienen por ob_jeto tanto la riqueza del 
lecho y del subsuelo de la plataforma, como de los 
recmsos vivos que se encuentran en dichas aguas. 

Existen otras revindicaciones que se han apartado 
de )a orientación con que se ha introducido la doctrina 
de la plataforma, como el caso, de las reivindicaciones 
hechas por los países del Perú, Chile y Ecuador, que 
pretenden una jurisdicción sobre los recursos del mar 
hasta un límite de 200 millas. 

Consideró Cuba que, "La declaración del Presidente 
Truman del 28 de septiembre ele 1945 y las declara
ciones posteriores de varios Estados latinoamericanos 
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sobre la plataforma submarina, tienen justi6cación y 
obedecen a la necesidad de reivindicar para el Estado 
ribereño las riquezas minerales del suelo y del subsuelo 
de la plataforma. La declaración de México, habla 
también de los recursos de la pesca en las aguas su
peryacentes y de la necesidad de llevar un control y 
vigilancia por el Estado hasta los lugares o zonas que 
la ciencia indique para el desarrollo de los viveros de) 
alta mar, independientemente de los viveros que los 
separa de la costa". 

Se indicó que con el problema de la plataforma 
y el de las aguas epicontinentales en las Conferencias 
Interamericanas y Organizaciones lnteramericanas que 
han tratado este tema, ha ocurrido lo siguiente: 

El comité Jurídico Interamericano, presentó un in
forme al Consejo de Jurisconsultos en 1953 y en su 
artículo 1 Q decía: "el Derecho Internacional actual 
concede a la nación ribereña soberanía exclusiva sobre 
el suelo, subsuelo, aguas y espacios aéreo y estratos
férico de la plataforma continental y que dicha sobe
ranía exclusiva se ejerza sin ningún requisito de ocu
pación real o virtual", y en su artículo 20, decía: "Los 
Estados signatarios reconocen igualmente el derecho 
de cada uno de ellos para fijar una zona de control 
y protección y aprovechamiento económico hasta una 
distancia de 200 millas contadas desde la línea de más 
baja marea de sus costas, posición insular desde donde 
podrá ejercer la beligerancia sobre su respectiva juris
dicción". 

El Consejo Interamericano de Jurisconsultos devol
vió este il1forme haciendo ver, que varios países ame
ricanos han promulgado legislaciones y declaraciones, 
en virtud de las cuales se proclaman y reivindican de
rechos sobre las plataformas continentales e insulares 
y sobre sus mares adyacentes y, que sin expresar juicio 
alguno sobre diferentes criterios que fonnan esas de
claraciones, ellos a:flrman el principio básico de que 
los Estados ribereños tienen derecho a proteger y con
servar y acrecentar las riquezas naturales existentes en 
dichas zonas y de asegurarse en forma reflexiva su ex
plotación y aprovechamiento, principio que considera 
jurídicamente consagrado". 

En esa ocasión, Cuba propuso una enmienda a ese 
párrafo en la forma siguiente: "Que, sin expresar 
juicio alguno sobre la naturaleza y alcance de las 
reivindicaciones que pueden hacer los Estados ribe
reños sobre sus plataformas continentales e insulares y 
sobre sus aguas adyacentes, es un hecho evidente que 
el desarrollo de la técnica en cuanto a los medios de 
exploración y de explotación de las riquezas de mar, 
han creado la necesidad de que el Derecho Internacio
nal confiera a dichos Estados ciertos derechos para la 
protección, la conservación y el fomento de ta\es rique
zas, así como para asegurar el uso y aprovechamiento 
de las mismas". 

Es decir, en la enmienda se utiliza la palabra asegu
rat, no asegurarse, se mantine el principio de las aguas 
epicontinentales no para los efectos de que el Estado 
pudiera asegurarse ( idea ele soberanía), sino para que 
éste pudiera ejercer ciertos derechos de conservación. 
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Esta enmienda foé retirada y con posterioridad, 
cuando algo se quiso hacer al respecto, poco más o 
menos en térn;iinos iguales se ,elaboraron al_gunas fór
mulas, pero fue cuando se hablo sobre la noción de mar 
territorial, sin determinar la suerte que debería correr 
la nueva noción de aguas epicontinentales o aguas 
superyacentes a la plataforma. 

En la última reunión del Consejo de J urísconsultos, 
Cuba expresó, que en lo que se refiere al carácter de 
las aguas que cubren la plataforma, cuando en ellas 
no concune la condición de mar tenitorial, el mar 
epicontinental no son las aguas que cubren la plata
forma, pues son alta mar y conservan el carácter de 
alta mar, combatiendo la tesis de que en algunos casos 
el mar territorial de un Estado coincida con su mar 
epicontinental. 

Algunos paises que se encuentran en tma situación 
contraria han externado, que esto favorece a algunos 
Estados, pero que a otros países como Chile, Ecua
dor, Perú y Salvador, que carecen de plataforma sub
marina, o que si la tienen es muy exigua, los perjudica. 
Países como éstos, creen que el espacio de mar que 
cubre la plataforma, tendrá que ser usada en alguna 
forma por los Estados que han reivindicado sus dere
chos sobre la plataforma y que aún cuando se quiera 
ocultar, en la práctica habrá obstáculos de alguna parte 
puestos por esos Estados, con ocasión del aprovecha
miento de las riquezas de la plataforma. La República 
del Salvador coincidiendo con :México señaló, la conve-

SHERWIN-W!LLIAMS 
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Los mejores acabados hechos en México, bajo es
tricto control do laboratorio según fórmulas y espe
ciflcaciones de The Sherwin-Williams Co., Cleveland, 
Ohio., E. U. A., con las siguientes características: 

1 l Fácil aplicación. 

21 Mayor cubrimiento. 

31 Rápido secamiento. 

41 Elegante apariencia. 
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6) Una pintura para cada trabajo marino. 

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

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

Oficinas Generales: Gante 15, So. Piso. 
Apdo. Postal 3S-Bis M éxico 1, D. F. 

Distribuidores en las principales Plazas y Puertos 
de la República. 

niencia de afumar el derecho indiscutible de los Esta
dos para reivindicar Ja plataforma y en consecuencia, 
a explotar las riquezas naturales en ella contenidas y 
también, a que debería reconocerse el derecho a reivin
dicar el mar epicontinental con el agregado de que, en 
aquellos casos en que por ser la platafomia muy exigua 
el mar que la cubre es escaso también, el mar terri
torial se extendería a alguna zona de cierta conside
ración. 

Los países que tienen plataforma exigua y tratan de 
fijar su mar territorial a una distancia considerable, 
han manifestado que lo hacen en vía de compensación, 
para la conservación de los recursos vivos que se en
cuentran en el mar territorial en beneficio del Estado 
y que en este caso, se podría muy bien aplicar las leyes 
formuladas por el Dr. Alvarez, que ya citamos con an
telación, es deci1-, que teniendo en consideración la gran 
variedad de condiciones geográficas y económicas no 
podría establecerse una regla uniforn1e de Derecho 
Internacional respecto a la extensión del mar territo
rial, pero, cada Estado tiene e.l derecho de determinar 
la extensión de su dominio marítimo a condición de que 
lo haga ele una manera razonable, de que sea capaz de 
supervigilar y cumplir los deberes que Je sean impues
tos por la zona, de que no infrinja los derechos adqui
ridos por otras naciones y de que no dañe los intereses 
generales o cometa un abuso de derechos. Un Estado 
puede alterar la extensión de su mar territorial, si pro
porciona adecuada justificación para el cambio. Un 
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Estado puede fijar una zona más allá de sus aguas te
rritoriales sobre la cual puede reservarse el ejercicio de 
ciertos derechos. 

Otros defcndiemlo la tesis, de que los derechos sobe
ranos del Estado ribereño se extienden no sólo a su pla
taforma continental, sino a las aguas suprayacentes en 
loda la extensión de dicha plataforma, han agregado, 
que si el Estado riberefio posee derechos soberanos y 
si el Derecho Internacional actual le reconoce esos 
derechos sobre la 1 plataforma continental, con igual 
criterio se debe admitir, que asimismo, le reconoce 
derechos soberanos sobre las aguas suprayacentes a 
dicha plataforma continental. Si no fuera así, los Esta
dos estarían colocados en una absurda situación, ya 
que proclamando su soberanía solamente sobre el sue
lo y subsuelo del mar, no pueden gozar de los bene
ficios de la soberanía por carecer de la base necesaria 
para reaüzar los trabajos. Que la pla taforma y las aguas 
que la cubren son un conjunto que no puede dividirse, 
en el sentido de afinnar que solo en una parte de ellas 
tienen derechos soberanos y en la otra no. El Estado 
ribereño igualmente tiene derechos sobre las aguas 
sobreyacentes de la platafo1ma. 

Se señaló, como antecedente, que un Congreso de 
Juristas integrado por jurisconsultos de España y de 
América en reunión celebrada en Sao Paolo en octubre 
de 1953, formuló: ''que la platafonna submarina perte
nece al Estado ribereño, el cual ejerce jurisdicción so
bre la misma facultándolo también a fiscalizar la pesca 
que se realice en las aguas que cubren la plataforma, a 
ffo de proteger los recursos naturales. 

Los países que han aceptado que el Estado ribe
reño tiene derecho sobre la plataforma continental, 
sobre su mar territorial y su mar epicontinental, han 
agregado además, que es potestad de ese Estado re
glamentar no sólo la soberanía de esas aguas que cu
bren la plataforma, sino igualmente activar la pesque
ría con la finalidad de la conservación de las especies 
marinas. Aceptando también, que como un principio 
de equidad y basado en el concepto de la compen
sación los Estados que carezcan de plataforma, tienen 
los mismos derechos hasta un límite adecuado a sus 
necesidades y a su seguridad. 

3.-Como ya vimos, el problema de la plataforma 
tiene enorme importancia y no puede dejar de rela
cionarse con los otros conceptos que se debaten dentro 
de los problemas jurídicos del maT. 

Para este nuevo concepto de la plataforma conti
nental dentro del Derecho Internacional, en lo que se 
refiere, a los problemas del mar, existen diversos ante
cedentes que dcmucsti-an que han existido extensiones 
del mar más allá de las pretendidas aguas territoriales. 
El tratado entre España e Inglatena en 1790, fija tma 
zona de 10 leguas en torno a las playas españolas, como 
zona exclusiva de los pescadores ibéricos y el Ukase 
de Pablo I de Rnsia de 1799 Tcfrendado por otro en 
1812, que establece la soberanía rusa sobre el mar de 
Bhering hasta una distancia de 100 millas. Como ejem
plo del ejercicio del derecho soberano más allá de las 
aguas territoriales, existen las llamadas pesquerías se-
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dentarias. Las pesquerías de la Bahía de Granville, en
tre Francia e Inglaterra, que dieron lngar a un tratado 
en 1839: las pcsq11erías sedentarias ele T rlanda que die
ron lugar a una convenci6n entre Francia e Tnglatcrra 
en 1867; la explotaei6n de perlas, esponjas y bancos 
coralíferos en TL1nicia, que se encuentran a 10 y 12 
millas de la costa y que han sido reservadas a los na
cionales tunecinos sin protesta de ningún otro país, son 
todos estos, ejemplos, de que es posihle el ejercicio 
de la soberanfa cuando se establece un control efec
tivo sobre el objeto de la m isma y de la propiedad, 
aunque se encuentre colocada en alta mar. 

El profesor de Derecho Marítimo, Raúl Cervantes 
Ahumada, en su obra ya citada, al tratar el problema 
de la plataforma continental, ha enmarcado el pensa
miento de los distintos países americanos al respecto 
y ha considerado las distintas declaraciones que éstos 
países han hecho sobre su platafonna submarina o 
continental. Estas declaraciones ya han sido citadas 
con anterioridad, pero considero necesario hacer la 
transcripción de algunas de ellas, para ver la forma en 
que los Estados se han declarado sobre su platafoima 
continental. 

En 1945 el Presidente Harry S. Truman de los Esta
dos Unidos de orteamérica, fonnuló su proclama so
bre la jurisdicción de los Estados Unidos sobre los 
recursos naturales que existen en las áreas costeras y 
en alta mar, manifestando que, "consciente el Gobier
no ele los Estados Unidos de la necesidad que tendrá 
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el mundo de encontrar nuevas fuentes de petróleo y 
otros minerales, en virtud de que los peritos opinan 
que tales recursos se encuentran en múltiples lugares 
de la plataforma continental a Jo largo de las costas de 
los Estados Unidos y que con los progresos de la téc
nica moderna su explotación es practicable desde ahora 
y lo será en porvenir próximo ... " declara que: "el 
Gobierno de los Estados Unidos considera que los re
cursos naturales del subsuelo y del fondo del mar, abajo 
de la pleamar pero próximos a sus costas pertenecen 
a los Estados Unidos y está sometido a su jurisdic
ción y a su control". 

Diciendo asimismo, que en el caso de que la pla
taforma continental se extienda hasta las costas de 
otro Estado, se dividfrá con este Estado limítrofe y la 
frontera será fijada por los Estados Unidos y el Estado 
respectivo, de acuerdo con los principios de la equidad. 

Se opina, que la tesis norteamericana sienta el prin
cipio de que la plataforma continental es tenitorio del 
Estado ribereño y está por lo tanto, plenamente some
tida a su absoluta soberanía. 

Cuestión que no han debatido los demás países que 
han hecho sus declaraciones en el mismo sentido que 
la proclama 1orteamcricana. 

Se ha hecho notar, que las declaraciones posteriores 
a la declaración del Presidente Truman, se diferencían 
de ésta, en que la de los Estados Unidos de Norteamé
rica se refiere sólo a] suelo y al subsuelo de la platafor
ma continental y las declaraciones de los demás países 
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americanos comprenden además, el ejercicio de la so
beranía sobre las aguas que cubren la plataforma con
tinental. 

Anterior a esta reinvindicación, es el Tratado entre 
Venezuela y la Gran Bretai'ía ele 1942 sobre las {u-cas 
submarinas del Golfo de Paria, que establece la sobe
ranía del Estado riberefio sobre la plataforma conti
nental. 

La Declaración de Argentina, dice: "el mar epicon
tinental y la plataforma son declaradas como pertene
cientes a la soberanía de la nación"; Chile, Ecuador y 
Perú, han proclamado su soberanía sobre la platafo1ma 
contit1ental y sobre una zona demarcada hasta 200 
millas en torno de las costas; el Gobierno de Costa 
Rica estableció: "que la soberanía nacional se extiende 
sobre la platafo1ma continental y sobre sus riquezas 
nacionales cualquiera que sea su profundidad y que 
esa soberanía será ejercida sobre las aguas que cubren 
esta región, así como sobre las riquezas del mar, sobre 
todo las pesquerías. 

México ha establecido, en la declaración de don 
Manuel Avila Camacho, de 29 de octubre de 1945, 
que reivindica la soberanía sobre la plataforma conti
nental existente alrededor del país, así como sobre el 
mar gue la cubre, estableciendo la soberanía de la 
nación mexicana sobre la plataforma continental y so
bre las aguas territoriales que la cubren. 

La declaración dice: '1a experiencia de los últimos 
años ha demostrado la reciente necesidad que tienen 
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los Estados de preservar aquellas riquezas naturales 
c3ue, al través de los tiempos, por diversas razones, han 
estado fuera ele su control y de un aprovechamiento 
integral; pues, como es bien sabido las tierras que cons
tituyen las masas continentales, por Jo general, no se 
levantan con cantiles hrnscos a partir de las grandes 
profundidades oceánicas, sino que se asientan sobre un 
zócalo submarino denominado plataforma continental, 
que está limitada por la isobata de doscientos metros, 
esto es, la línea que -.me puntos de esta profundidad, a 
partir de cuyos bordes la pendiente desciende brusca 
o gradualmente hacia las zonas de profundidad media 
de los mares". 

"Esta plataforma constituye, evidentemente, parte 
integrante de los países continentales, no siendo razo
nable, ni prudente, ni posible, que México se desen
tienda de la jurisdicción, aprovechamiento y control 
sobre dicha plataforma, en la parte que corresponde a 
su territorio, en ambos océanos; máxime cuando las 
investigaciones científicas llevadas a cabo demuestran 
que en la mencionada plataforma continental existen 
riquezas naturales, minerales líquidos y gaseosos, fos
fatos, calcios, hidrocarburos, etcétera, de valor incal
culable, cuya incorporación legal al patrimonio de la 
nación es ingente e inaplazable". 

"Por otra parte, es de igual mgencia que el Estado 
mexicano, al que la naturaleza dotó con recursos pes
queros de riqueza exb·aordinaria, como los que se en
cuentran, por no citar otros, en las zonas marítimas 
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frente a la Baja California, proceda a su protección, 
fomento y explotación en forma adecuada; y esta ur
gencia sube de punto en la actulidad, en que el mundo 
empobrecido y necesitado por la guerra impuesta por 
el totalitarismo, debe desarrollar su producción ali
menticia al máximo; ya que si en los años anteriores 
a la guerra el Hemisferio Occidental tuvo que con
templar cómo flotas pesqueras permanentes de paí
ses extracontinentales se dedicaban a la explotación 
inmoderada y exhaustiva de esa inmensa riqueza, debe 
cuidar de que no se repita jamás tal cosa, porque si 
bien es cierto que debe coadyuvar al bienestar mun
dial, no menos cierto es que dicha 1·iqueza debe des
tinarse, en primer lugar, al país mismo que la posee y, 
después al Continente a que pertenece éste. Por ra
zón de su propia naturaleza, es indispensable que esa 
protección se haga llevando el control y vigilancia del 
Estado hasta los lugares o zonas que la ciencia indica, 
para el desarrollo de los viveros de alta mar, indepen
dientemente de la distancia que los separe de la costa". 

Esta declaración consagra el derecho sobre la pla
taforma continental y ésta, es objeto de la soberanía. 

4.-EI problema de la plataforma tiene gran interés 
económico. México se ha preocupado por determinar 
la situación jurídica de la plataforma que le corres
ponde y de establecer su posición en tan importante 
problema dentro de normas establecidas por la justicia 
y el Derecho. 

México en este aspecto de I a plataforma subma
rina ha sido privilegiado y favorecido por la naturaleza. 
En "La pesca", Alejandro Quesada hace una descrip
ción de la plataforma continental mexicana, la cual, en 
México, ha sido calculada aproximadamente, en qui
nientos mil kilómetros cuadrados. 

"La plataforma continental, constituída por los fon
dos marinos inmediatos a la costa, con profundidades 
no mayores de 200 meh·os, tiene para México gran 
significación, pues cubre una superficie próxima a 
500.000 Km.2 En la plataforma continental se dispersa 
y sedimenta -fertilizándola- la mayor parte de los 
arrastres llevados por los ríos del continente. En con
secuencia, es aquí donde la vida marina es más abun
dante. El 75% de la exb·acción biológica del mar, en 
todo el globo, procede de la plataforma continental. 
México tiene alrededor de 54 Km. 2 de plataforma ean"' 
tinental por cada kilómetro de costa, pero dicha pla
taforma no se encuentra regularmente distribuída: en 
la costa del Golfo de México, entre el paralelo 26° 
en la desembocadura del Río Bravo y el 19° en Boca 
del Río, presenta un desarrollo relativamente uniforme 
con una anchura media de unos 60 kilómetros. Del 
meridiano 95° al 87º la plataforma continental se en
sancha, ocupando la amplih1d máxima al oeste y al 
norte de la Península de Yucatán; sobre el meridiano 
88º tiene una anchura de más de 250 kil6meh·os, y 
sobre el paralelo 21 º se aproxima a 200 kilómetros. En 
la costa del Caribe se estrecha bastante, manteniendo 
una anchura de más o menos 20 kilómetros". 
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"Por el lado del Pacífico, las amplitudes máximas de 
la plataforma continental bs encontramos en el extre
mo norte del Golfo de California, al oeste de la Penín
sula de Baja California, frente a las bahías de Scbas
tián VizcaÚlo, Ballenas, San Jerónimo y Magdalena; 
en la costa occidental del Pacifico, enfre las Islas :\la
rías y el litoral y en el Golfo de Tehuantepec. En esos 
lugares, la anchura fluch'.ia entre 50 y 100 kilómetros. 
En el resto de la costa del Pacífico la plataforma con
tinental es de unai anchura raras veces mayor de 40 
kilómetros y llega casi a eliminarse en algunos sitios". 

.\1éxico en su declaración de octubre de 1945, como 
ya se dijo, reivindicó el derecho soberano sobre su pla
tafo1ma y el derecho de proceder a la vigilancia, apro
vechamiento y control de las zonas de protección pes
quera. 

En ese mismo año se aprobaron por el Senado las 
reformas que se propusieron de la Constitución, las 
cuales no han enb-ado en vigor aún. 

En la reforma del artículo 27 Constitucional, se se
ñaló que corresponde a la nación mexicana el dominio 
directo sobre la plataforma continental y los zócalos 
submarinos, siendo propiedad de la nación, las aguas 
de los mares que cubrC'n esa platafo1ma. 

La reforma del artículo 42 establece como parte inte
grante de la Federación y dependiendo directamente 
del Gobierno, la plataforma continental en la parte 
gue es continuación del territorio nacional, hasta los 
límites comprendidos en 200 metros de profundidad 
en los lúnites de la baja marea. 

En resumen, México consagra el derecho que tie
nen los Estados ribereños sobre la plataforma subma
rina o continental, sobre el suelo y subsuelo de la mis
ma y sobre las aguas que cubren dicha plataforma. 

CONCLUSI01 ES 

Por el camino que hemos enmarcado, siguiendo el 
pensamiento y la postura que han adoptado los países 
de América, sobre el problema del mar territorial y 
cuestiones afines, llegamos a las fórmulas de solución 
que aceptaron la mayoría de los países que integraron 
la Tercera Reunión Interamericana de Jurisconsultos. 

Uruguay, Chile, Argentina, Guatemala, Ecuador, 
Costa Rica, El Salvador, Perú y ~f éx.ico, presentaron 
un proyecto de resolución y el Consejo estudió y reco
noció como expresión de la conciencia jurídica de los 
pueblos americanos, entre otros los principios y los 
puntos siguientes que fueron aprobados por la mayoría 
ele dichos países. 

1.-La extensión de 3 millas para delimitar el mar 
territorial es insuficiente y no constituye una norma 
general de Derecho Internacional. Por lo tanto, se jus
tinca la ampliación de la zona de mar tradicionalmente 
denominada "Mar Territorial". 

2.-Cada Estado tiene competencia para .fijar su mar 
terl'itorial hasta límites razonables, atendiendo a fac
tores geográficos y biológicos, así como las necesidades 
económicas de su población y a su seguridad y defensa. 
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3.-En lo que se refiere a la plataforma continental 
los derechos del Estado riberefio en lo que concierne 
al suelo y al subsuelo de la plataforma submarina co
rrespondiente, se extienden asimismo a los recursos na
turales que ahí se encuentran, tales corno el petróleo, 
hidrocarhmos, las substancias minerales y todas las 
especies marinas animales y vegetales, que viven en 
constante relación física y biológicamente con la pla
taforma, sin excluir todas las especies bentónicas. 

4.-Los Estados ribereños tienen el derecho de adop
tar siguiendo principios científicos y técnicos las me
didas de eonservadón y vigilancia necesaria para la 
producción de los recursos vivos del mar próximos a 
sus costas, más allá del mar territorial. Las medidas 
que en las condiciones mencionadas adopte el Estado 
ribereño no perjudicarán los derechos derivados de 
acuerdos internacionales en que sea parte, ni discri
minará en conb-a de pescadores extranjeros. 

5.-Los Estados ribereños tienen, además, el derecho 
a la explotación exclusiva en las especies vinculadas 
a sus costas, a la vida del país, o a las necesidades de 
la población costera, como en los casos de las que se 
desarrollan en aguas ju1·isdicionales y con poster ioridad 
emigran a alta mar, o cuando la existencia de ciertas 
especies influye de manera importante en una indus
tria o actividad esencial al país costero o cuando este 
último lleve a cabo obras de importancia, que tengan 
por resultados la conservación o el aumento de las 
poblaciones de especies. 

6.-La anchura del mar tenitoria) se medirá en prin
cipio, a partir de la línea de baja marea que sigue la 
costa, tal como esté indicado en las cartas marinas a 
gran escala, oficialmente reconocidas por el Estado 
riberefio. 

7.-El Estado ribereño podrá trazar líneas de base 
recta que se aparten de las líneas de baja-mar cuando 
las circunstancias impongan este régimen debido a las 
profundas aberturas o hendidmas de la costa, o a las 
islas situadas en la proximidad de la misma, o cuando 
lo justifique la existencia de intereses económicos pe
culiares de una región del Estado ribereño. 

Las aguas comprendidas tierra adentro de la línea 
de base estarán sujetas al régimen de líneas interiores. 
Deberá darse a las líneas de base recta una publicidad 
suficiente. 

Los autores del proyecto manifestaron: "que el do
cumento es un estado de acuerdo y equilibrio entre 
las opiniones tan diversas y las tesis controvertidas y 
opuestas que existen sobre los problemas del mar te
rritorial". 

El proyecto recogió la idea expresada por la mayo
ría de los países de América sobre la insuficiencia del 
mar territorial y que la regla de las tres millas no es 
una regla general ele Derccl10 Internacional, procnrán
dose señalar criterios, dentro de los C\1ales, los Estados 
puedan señalar razonablemente sus aguas territoriales. 

Se observa que la mayoría de los países americanos 
no fijaron la extensión del mar territorial y ello se debió, 
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como lo manifestaron en el proyecto a las distintas opi
niones emitidas al respecto. 

El prnyecto de resolución fué criticado duramente 
por quienes sostenían teorías contrarias, expresando: 
"que en ese proyecto se afirma absoluta y categórica
mente que la extensión de las tres millas del mar terri
torial es insuficiente y que se justifica sn ampliación". 

La realidad, argumentan los que criticaron el pro
yecto, "no demuesb·a que siempre se justifique una an
chura mayor, toda vez que una cuarta parte de los 
Estados marítinfos del mundo no l1an dado a su mar 
territorial una extensión mayor a la de tres millas" y 
agregan, "una cosa es admitir que en ciertos casos se 
justifica una extensión mayor y otra muy distinta es 
sostener que el límite de tres millas es insuficiente para 
todos los Estados. Decir que se justinca una amphación 
de las tres millas cuando los Estados que han podido 
hacerlo no lo han hecho, es porque realmente no se 
justifica, haciéndose una aseveración absoluta de una 
cosa incierta". 

Agregando, "que autorizar al Estado para delimitar 
su mar territorial hasta límites razonables, atendiendo a 
distintos factores , prácticamente equivale a sostener 
que la cuestión de la anchura del mar territorial cae 
bajo la competencia interna del Estado, que juzgará 
subjetivamente hasta donde es razonable la extensión 
de su mar. Que la palabra razonable después de las 
deliberaciones <JUC se hicieron sobre el problema, es 
una palabra que puede llegar desde las tres millas hasta 
las 200, que son las extensiones de mar sobre las que se 
ha hablado. Que tratándose de una apropiación a título 
de soberanía plena de una zona marítima, que en algu
nos casos, está justificada y reconocida por el Derecho 
Internacional, de tma zona marítima hasta entonces 
perteneciente al altamar, no son solamente las necesi
dades y los intereses del Estado ribereño los que están 
en juego, ya que, lo están también los de la comunidad 
internacional y en particular, los de los Estados cuyos 
nacionales se han dedicado desde tiempo inmemorial 
y en forma inintenumpida a la explotación de la zona 
de altamar afectada por la extensión". 

La crítica al proyecto señaló el hecho de que sola
mente se tuvo en cuenta una única preocupación, los 
intereses del Estado ribereño. Este interés lo señalan 
como excluyente, sin permitir el reconocimiento o la 
existencia de ningún otro interés, sin pensar en los 
países que han venido dedicándose tiempo atrás, a la 
explotación de una zona de altamar abandonada por 
esos Estados rihcre1ios. 

En cuanto a la idea de plataforma submarina, se 
dijo, que se ha querido dar a estos prnblemas una 
solución, que en lugar de limitarse a declarar la natu
raleza de los derechos de los Estados ribereños, respecto 
a los recursos naturales de la plataforma, define o enu
mera dichos recursos, invadiendo así una zona de co
nocimiento totalmente ajena a la nah1raleza y a las 

Revista Técnica OBRAS ~ÍARÍTIMAS, octubre de 1956 

funciones del Consejo Interamericano de Jurisconsul
tos y olvidándose de la idea fundamental, que es la 
naturaleza de los derechos de ese Estado sobre la citada 
plataforma submarina. 

Y por lo que se refiere, al derecho del Estado ribe
reño para tomar las medidas necesarias para la con
servación de los recursos vivos de altamar, sin más 
limitaciones que las de que se observen principios 
científicos y técnicos, no se perjudiquen derechos de
rivados de acuerdos internacionales en que el Estado 
ribereño sea parte ni se discrimine en contra de pes
cadores extranjeros. Sobre esto, se consideró que es 
parco el proyecto en tomar en cuenta solamente algu
nas limitaciones sin señalar algunas otras importantí
simas. 

Por ob·a parte, se hizo notar que no es competente 
el Consejo de Jmisconsultos para resolver estas cues
tiones, las que deberían ser resueltas por oh·os organis
mos especializados en esta materia, atacándose fa va
lidez del proyecto, pues se preguntó qué valor puede 
tener un documento que tratando sobre cuestiones téc
nicas y científicas fuera de la competencia de personas 
dedicadas al estudio del derecho. Y que, los puntos, 
2 y 4 constituyen un desconocimiento claro del De
recho Internacional y las conclusiones que señala el 
punto 5, sólo pueden hacerse después de tma cuidadosa 
investigación y consideración científica y que por la na
tmaleza jurídica del Consejo Interamericano de Juris
consultos debe negársele competencia para llegar a 
tales pronunciamientos o conclusiones sobre este pro
blema. 

Posteriormente y para terminar, los autores del pro
yecto, hicieron notar que su intención no fué la de re
coger consideraciones equivocadas e injustas sobre la~ 
ideas y actitudes encerradas en el propio proyecto, 
especialmente en lo que se refiere al propósito político 
del mismo. Que por el momento tenían dos satisfac
ciones, en primer término, la aprobación mayoritaria 
de sus puntos de vista y en segundo lugar, la esperan
za de que dentro de poco, la realidad internacional de 
una mejor disposición para adoptar los nuevos concep
tos jmídicos internacionales, determine a formar una 
unidad jurídica interamericana, siempre denh·o ele un 
espíritu de protección de los intereses continentales. 

Al concluir, deseo manifestar que este trabajo encie
rra una doble finalidad: primera, servir como informe 
al Departamento ele Estudios Económicos, Dirección 
General de Obras farítimas de la Secretaría de t-.la
rina, de la forma en que se h·ató el problema del mar 
territorial en la Tercera Reunión de Jurisconsultos de 
la Organización de Estados Americanos y segunda, el 
deseo sincero, que al mismo tiempo, sin apartarse de 
los acontecimientos e ideas vertidas en esa ocasión, 
exponga el problema .enmarcando el panorama actual 
que se contempla siguiendo la voz y el pensamiento 
americano. 
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Ensenada y los Deportes Marítimos 

¡Ensenada -la antonomásica Ensenada- es sin 
duda, "la tesorera de un caudal abismático de peccs''I 
Situada en medio de la zona norte de la costa occi
dental de Baja Giüfomia, está precisamente al centro 
de la mejor pesquería del Pacífico, donde se realiza, 
sobre la plataforma continental una providencial con
fluencia de corrientes marinas, cálidas y frías, propicia 
a que medren, en su medio ecológico más conveniente, 
todas las especies "del universo pelágico". 

Encabezando el desfile / van los albacoras ávidos 
que entre todos los atunes / tienen porte aristocrático. 

Sigue el "Aleta Amarilla" / con cuatro "bonitos" r<iu
dos. / Y al final de la cadena / llegan sus otros l,er
manos: 

Barriletes, macarelas / y los de ''Aleta azul claro". 

llay hervor de agua profunda/ por el alud del cetáceo. 
Que vien<> de muy arriba, / como un gigantesco dardo. 
Que disparara el invierno / desde la almena del á1tico. 

Transitan a la deriva/ las boyas de los caguamos. 
-El mar es lecho propido / para un trimestre de or

(gasmos-. 

Y la sardina prorrumpe / como por arte de ensalmo; 
y es una "mancha" sin límites / que finge un mar de co

(balto. 

Ruedan como si nadaran / y nadan como rodando, 
las especies tropicales / que son vivientes g11i¡arros: 
El "loro" - Ques es un pez tonto - / El "bobo" - que 
no es un zafio -. 
Chucumite, "lengua" y "sierra", / pejerey, pe¡elagarto; 
el "machete", la "picuda" / - barrancuda del pecado-. 
El lindo "pez se1iorita" / el bello "pez papagayo"; 
La cabrilla y la mojarra / la anchoeta y el "dorado"; 
"chile", ¡urel, cabaicucho, / escorpión, quijo, "mulato". 
Y entre todos esos mwulos / /ns voces de los "ronca-

(chos". 
Y entre tanto pez lampiiio, / los bagres y berrugatos. 

La "lisa" sale del río / como un arroyo plateado; 
y en la bolsa de su hueva / el sol se va granulando. 
Y en su medio y parsimonia / el mero medra vemático. 
El mero dice en el fondo / su oración sin sobresaltos, 
como un canénigo gordo / en catedral de sargas-os. 

Y al margen de los card11menes / deamb11la11 los soli
(tm·ios, 

y para dm· sus pfruetas / brincan persiguiendo engaí'íos: 
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La gracia de los delfines / y un pez vela de refámpago, 
;unto a la cadencia fina / de la elegancia del sábalo. 
Que ponen notas de tritmfo / en paréntesis de saltos .. . • 

º Estos fragmentos están tomados del libro inédito 
de León Arcante, intitulado "Romances de los peces, la 
pesca y las pesquerías". 

o o • 

Le pesca -dije en alguna ocasión-, es para México 
la más amable de las actividades marítimas, por cuan
to practica con el pueblo la obra de misericordia que 
es más necesaria: dar ele comer al hambriento. Por
que, ¡en verdad que somos un pueblo carente de una 
dieta adecuada! La tradicional sobriedad de nuestro 
pueblo es apenas un tierno eufemismo piadoso, que 
nos evita avergonzarnos públicamente de nuestra indi
gencia alimenticia. 

De esta suerte, en la Marcha al Mar, no lomaremos 
-¡es preciso gritarlo!- el viejo atajo por donde íbamos 
) veníamos como un círculo vicioso desde la época 

f
)rc-cortesiana, sino c¡ue andaremos, erguidos y orgu
losos, por el camino real de la prosperidad marítima, 

exigiéndonos a nosotros mismos ser dueños de lo que 
Dios nos <lió en abundancia. 

Y la verdad de las cosas es que en esta obra unáni
me de marinización integral, Ensenada - la Ensenada 
antonomásica- es poseedora de la llave milenaria que 
servirá para abrir el almacén marítimo donde está de
positado el destino pesquero de ~1éxico. 

o o • 

Pero además de ser una industria alimenticia exce
lente, la pesca es también ) a la par, un deporte; es 
decir, una actividad que ejercita, deleita, el cuerpo a 
la vez que las facultades espirituales. Preguntad en 
el mundo entero y se os responderá que la pesca es la 
reina y la señora de las actividades deportivas. 

¡Observad! En la línea que separa el aire y el agua, 
sobre ]a superficie móvil y ondulante del mar, hay un 
hombre absorto en su tarea. Su cuerpo tiene tensos los 
músculos; la inteBgencia desprecia todo oh'o objeto que 
no sea la incógnita esperada detrás de una línea de 
hilo que se oculta en el mar. En el momento preciso 
la inteligencia del hombre y los movimientos reflejos 
de sus músculos levantarán la caña que se curvea en 
1111 movimiento de izar algo. El cordel se rcstira y em
pieza el acto ritual de la lucha pesquera. El anzuelo, 
<>stático o mÓ\ il entre dos aguas, ha <>fectuado el cn
ga110. La sensibilidad del hombre SE' transmite ele 1111 

(';\tremo a otro, del anzuelo a la mano y de la mano al 
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anzuelo que tiene la virtud de una antena o de un 
ojo. La experiencia del pescador se acumula en un ins
tante, toda ella, a lo largo de la "linea", que tiene la 
virtud de un alambre telegráfico. La lucha con el pez 
exige agilidad, fuerza, constancia, toda la sapiencia pe
quefia, por que todas las ventajas, con excepción de 
la inteligencia humana están de parte de los peces ... 

El hombre, sobre la línea del horizonte, lucha, brega 
y tritmfa. Mientras el hombre esperaba, espectante y 
silencioso, el "toque", el mordizco del pez, ese supre
mo instante del prendimiento; o mientras jadea y se 
fatiga jubilosamente en la cobranza de su presa, no 
siente - tal es su atención-, que flagelan su piel "lá
tigos de sol, de sal y de viento"; y la vida, la vida en 
su sentido biológico esencial, como condición primaria 
que originó en el mar la primera milagrosa molécula 
proteínica, entra en su ser y le hace participar de la 
perenne juventud del océano ... 

o o o 

Pero hay sitios y lugares singularmen te dotados para 
ese ejercicio integral de la pesca deportiva. Singula
res en tanto cuanto en ellos se cobran los mejores ejem
plares, en tanto cuanto las excursiones se ven siempre 
coronadas de éxito por la abundancia de especies. 

Uno de tales sitios singulares, de esos resquicios 
oceánicos, dotados de una extraordinaria riqueza piscí
cola, es Ensenada. Quién ha salido desilusionado de 
una excursión pesquera en sus aguas? ¿Por qué, si no 
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fuere ello, llegan caravanas de fanáticos procedentes 
de los lejanos pueblecitos del centro de los Estados 
Unidos, anhelosos de probar su suerte y su habilidad 
en las aguas de Ensenada? 

¡Qué acierto, pues, que en el programa de construc
ciones portuenses de Ensenada, se baya destinado un 
amplio espacio de playa, protegido por el fom1idahle 
rompeolas, para la construcción de muelles especial
mente aptos para los servicios de los botes pesqueros 
y de los yates. · 

o o o 

La palabra yate, castellanizada, procede de "Yatch", 
que según algunos es de origen holandés, pero ha 
llegado a todas ]as lenguas y en ellas ha tomado pose
sión de un lugar iJ1disputable. Los yates, son pues, 
barcos de cualquier tamaño destinados a la navega
ción como arte recreativo, placentero y deleitoso. 

La navegación de placer, el "crucero", es tan vieja 
como la navegación comercial. A la vez que los hom
bres construían barcos para transportar mercaderías, 
construían barcos más pequeños para poder navegar 
sólo por el gusto de navegar. En Egipto, sobre el 1ilo, 
hace más de 4,000 años, se deslizaban suavemente los 
yates faraónicos al soplo de la brisa, que desde el Atlán
tico o desde el }. fediterráneo o del ~d ar Rojo, había 
cruzado la inmensidad del desierto. Y era éste un pla
cer tan grnnde q11e pensaron que aún sus dioses eran 
dignos de experimentar este deleite: la barca de Amón 
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era de cedro toda ella, traído desde las montañas de la 
hinterland del puerto fenicio de Biblos y recubierta de 
oro, navegaba con velas de lil10, bordado por sacerdo
tisas y princesas ... 

o o o 

Siempre que el hombre ha estado en contacto con el 
mar ha buscado el deleite de la navegación, esa expe
riencia formidable de dirigir y gobernar su propia nave, 
en un afán de conquista, en lucha conh·a el viento y las 
corrientes, sin más ayuda que la maniobra naviera, 
atinada y eficaz de velamen. La navegación a nota es 
otra cosa. 

Pero si antes de la primera guerra mundial sólo los 
reyes y los potentados de la tierra podían darse el 
lujo desorbitado de tener su propio barco para su pro
pia satisfacción, hoy podemos afinnar que el "Yatch
ing" se ha democratizado, hoy es un deporte común, 
favorecido por la construcción en serie de "monotipos" 
de bajo costo y que aún son fáciles de construir por 
sus propios dueños. 

Cierto pues que existieron, y aún existen como re
cuerdos anacrónicos, loi. yates que valen millones; pero 
no es menos cierto que el yate pequeño monotipo, 
de cinco y medio a n11eve y medio metros, con vela 
masconi, abunda en los puertos de Europa y de Es
tados Unidos donde se les contempla fondeados, como 
un enjambre blanco y tembloroso de mariposas que 
reposan sobre las aguas. 

Pero hay más aún: hoy día la navegación de placer 
está al alcance de todas las fortunas: En todos los 
puertos turísticos hay yates de "crucero", que por una 
cuota mínima admiten pasajeros; el placer de la nave-

Las mejores 

Instalaciones Industriales 
a cargo del 

Sr. \ng. Pedro larrañaga 
en el Puerto de Veracruz 

Veracruz, Ver. 
. ................................ . .A,,....! 

gación es, de esta manera, algo universal y todos po
demos realizar un "viaje" marítimo inolvidable, nutri
cio y confortante ... 

o o o 

Por ob·a parte Ensenada tiene, en su ineluctable 
designio de prosperidad portuense, emergente de su 
situación y de propósito unánime de quienes la están 
haciendo y de quienes ahí viven; Ensenada tiene, re
pito, una extraordinaria vocación de puerto integ~al 
y, por lo mismo, al lado de los muelles y construccio
nes destinadas al inovimiento comercial, muy pronto 
veremos que se yerguen los muros, los embarcaderos 
y los muelles, necesa1·ios para el servicio de los yates 
visitantes y de los yates ahí domiciliados. A la sombra 
de un Club de Yates se darán los servicios de carena, 
y en su seno se planearán las regatas olímpicas )' loca
les, por que la verdadera afición del "Yatchman" es la 
regata donde a la navegación misma se auna la disputa 
de un trofeo y la exaltación de un triunfo. 

La Copa de América se disputa en la regata más 
famosa del mundo; no será raro que próximamente la 
Copa de México se dispute en una regata famosa tam
bión, que partiendo de la nueva Ensenada lle~1e al 
viejo Acapulco de los recuerdos novohispánicos. 

o o o 

Ensenada - la Ensenada antonomásica- por ser la 
"tesorera de un caudal abismático" de peces y por su 
clima y su construcción portuense, es una invitación 
viva y permanente para la práctica de los de,rortes 
marítimos que no tienen paralelo: la pesca y el yach
ing". 
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Proyecto para Eniplazamiertto de Piterto Ulloa 

Las condiciones económicas y diversos factores que 
se han presentado ( véase 1 o. l Revista Obras Ma
rítimas) hacen factible bajo ese punto de vista el em
plazamiento de Püerto Ulloa para la fácil saHda de los 
productos provenientes del Valle de Santo Domingo 
así como los recursos pesqueros de la región. Esto ha 
requerido un estudio técnico en lo que corresponde al 
puerto exclusivamente. El primer paso fué haber to
mado todas las referencias posibles sobre el lugar más 
adecuado para las instalaciones, ya que personas en
tendidas en la materia, habían de antemano designado 
desde tiempo atrás el lugar más conveniente; otro in
dicio en el mismo tentido se obtuvo consultando cartas 
levantadas en diversas épocas, posteriormente fué ne
cesario trasladarse al propio lugar e instalar una cam
pamento con lo cual era posible hacer constantes reco
nocimientos hasta comprobar que ese lugar llamado 
"Puerto Ulloa", era en realidad el más indicado, pues 
todas las playas tanto de la Bahía de Almejas, en la 
que se encuentra localizado el futuro puerto como en 
la Bahía l\fagdalena ,presentan una característica es
pecial y es que son muy tendidas, lo que se traduce en 
serios inconvenientes para la consh·ucción de Muelles 
que así resultan demasiado largos para alcanzar pro
fundidad apropiada para barcos de altura. 

El lugar que se ha designado como "Puerto Ulloa", 
presenta las mayores ventajas en este aspecto, pues allí 
se encuentra el lugar donde, partiendo de la orilla se 
puede encontrar buena profondidad a menos distan
cia, pm otra parte se tienen ventajas en su posición 
con respecto al valle, siendo fácil la construcción de 
vías de comLmicación. 

Con la certeza de haber encontrado el lugar apro
piado eliminando el problema de protección por medio 
ele obras exteriores, ya que bajo este aspecto la Bahía ele 
Almejas presenta las mejores condiciones. Los vientos 
locales dominantes provienen del ar-noroeste y su in
tensidad no llega a ser mayor ele 35 kilómetros. por ho
ra, se logró obtener datos de los vientos de observacio
nes de 9 años de una pequeña estación climatológica 
establecida en ~fogdalena por cuenta de la Secretaría 
de Recursos H idráulicos. 

Las marejadas causadas por tempestades lejanas, así 
como cuando estas tempestades lJegan a tocar el lugar, 
siempre provienen del sur, quedando protegida la Ba
hía por la Isla Creciente y por el extremo Sur-Este de 
Isla 11argarita; el plano de oleaje que se formó con
firma esta seguridad. 

Se hizo un levantamiento Topohidrográ:6co de la 
zona, con el fin de obtener un plano que permita la 
plani.ficaci6n del puerto, ya que encontrándose actual
mente desprovisto de población y de instalación algu-
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na para hacer habitable el lugar, se requiere una 
planificación ü1tegral. 

Para obtener datos complementarios para ejecutar 
el proyecto, tanto de las obras de mar como las de 
tierra, se llevaron a cabo sondeos geológicos en el po
sible lugar de lo.calizaci6n del muelle, habiendo en
contrado después de atravezar una capa arenosa, una 
capa de arcilla dura presentando ésto una ventaja para 
cualquier sistema de cimentación para el muelle. Se 
estableció una regla de mareas que permitiera hacer 
observaciones para conocer en forma aproximada la 
B.uctuación de éstas, se localizaron las fuen tes más 
cercanas de aprovisionamiente de materiales de cons
trucción y uno de los factores de impo1tancia primor
dial, el de aprovisionamiento de agua potable para el 
futuro puerto, éste se localizó a no menos de 35 kiló
metros a la redonda ya sea perforando pozo profundo o 
bien bajo el lecho del río más cercano. Ya se ha dicho 
que a pesar de las bajas precipitaciones pluviales en 
la Baja California, se encuentra agua en el subsuelo, 
los ríos permanecen durante casi todo el año secos, 
pero la mayoría de las veces se conserva el agua en 
mantos abajo de los lechos a poca profundidad. 

Para el proyecto, se ha tenido en cuenta que la agri
cultura del valle, principal fuente de producción, está 
limitada por la capacidad de riego de la tierra, por lo 
tanto no podrá pensarse en un puerto de gran movi
miento, pero de cualquier manera existe la convenien
cia de dejarle elasticidad para expansionarse normal
mente. 

El proyecto consta de los siguientes elementos esen
ciales: Muelle para movimiento de altma y patios para 
almacenamiento de carga que en este caso se ha con
siderado el algodón empacado y que no requiere siem-

Instalaci611 improvisada para hacer sondeos geológicos co11 cl1i
fl611 de agua, en Puerto Ulloa, 13. C. 

29 



pre almacenarse a cubierto, por lo tanto puede 
prescindirse por lo pronto de bodegas; muelle para 
pesca y espacio para una futma industria pesquera, 
zona para edificios Federales, tales como Aduana 
Marítima y Oficinas dependientes de Marina con área 
adyacente para habitación de empleados, l)lanta de 
Luz y Fuerza EléctTica; accesos a los muelles desde 
la zona urbana, aprovechando el escaso terreno adya
cente a la zona de muelles, pues en esta zona abun
dan los manglares y esteros, pero con posibilidades 
para futura ampliación; aprovechando la elevación del 
terreno hacia la parte oeste, se preeve puede ser apro
piada para depósito de combustible, este aspecto es 
importante, pues se ha calculado que al cultivar las 
45,000 hectáreas de terreno, conscrvadoramente el con
sumo anual de combustibles sería de 21,600.000 Utros 
de diese) y 5,000.000 de litros de gasolina, lo que re
quiere ya una atención especial, pues así como se ha 
visto las ventajas del puerto en lo que correspende a 
la salida del algodón, esas mismas ventajas se presen
tan para el consumo en la región agrícola del Valle. 

Para poder abastecer de agua potable al futuro puer
to, se ha previsto la conducción desde 35 kilómetros 
de distancia. Un camino que una al puerto con la 
nueva carretera b·anspeninsular ha sido previsto con 
una distancia aproximada de 40 kilómetros. 

De las construcciones necesarias en la zona portua
ria, la de mayor importancia es la del muelle de altura; 
pues a pesar de tenerse este lugar como el más ventajo
so para tener buena profundidad en la menor distancia 
desde la orilla de la playa, es necesario prolongar su 
construcción mar adentTO a la distancia de 700 metros 
para alcanzar la curva de 8 metros en baja marea. El 
muelle en sí, consta de una parte como viaducto y la 
otra como atracadero propiamente, la primera de 580 
metros de longitud con 10.20 de ancho y la segunda 
de 120 metros de longitud y 22.05 de ancho; un relleno 
será necesario hacer hasta la Cltrva cero, o sea la de baja 
marca, contenido por un muro de enrocamicnto tanto 
para acortar la obra de estructura del muello, como para 
ganar terreno al mar y tener una superficie conveniente 

Camino que conduce de /,a carretera Transpeninwlar a Puerto 
Ulloa, B. C. 
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para patios e industria pesquera, y por ser muy limitada 
la superficie actual de lerreno en ese lugar. 

Una estructura sobre pilotes sería lo más indicado 
para este tipo de muelle, co11 patio de almacenamiento 
y h·ánsito de 22,000 ~1F. 

Para la explotación pesquera se construiría un pe
queño muelle también de pilotes con un viaducto de 
240 metros aproximadamente y un atracadero en forma 
de T hasta alcanzar la curva de 3 metros de profun
dad y terreno con superficie aproximada de 30,000 1t, 
para establecimiento de industrias de esa rama. Ane
xos a la zona portuaria los edificios de la Aduana Ma
rítima, Capitanía de Puerto, O6cina de Pesca y de 
Obra Marítima, con sus habitaciones correspondientes 
independizadas de esta zona. 

Dos accesos necesarios al muelle se han previsto, 
una atravezando un manglar y el otro bordeando al 
mismo para evitar estangulamiento en el movimiento 
del muelle cuando esa sea intenso, el primer acceso 
comunica inmediatamente con la zona urbana en su 
primera etapa aprovechando el terreno natural reser
vando ál'Cas necesarias para edificios del gobierno, es
cuelas, mercado y lugares de esparcimiento. 

En el extremo Oeste de la zona urbana, existe una 
elevación del terreno, donde se ha previsto la instala
ción de planta elécn·ica y depósitos de combustible y 
en la región Noroeste, la ampliación a la zona urbana, 
pudiéndose extender en esta parte con amplitud; todas 
estas zonas están conectadas, tanto con los muelles 
como con la carretera de comunicación con la región 
agrícola y carretera transpeninsular. 

Es de esperarse una ex1>ansión en servicios auxiJfa
res tales como varaderos, con talleres de reparación 
para barcos pesqueros y desde Juego un servicio de ca
botaje. 

Todos los elementos ennumerados anteriormente pa
ra emplazamiento del Puerto pueden Jlevarse a cabo 
mediante un programa de trabajo progresivo ya que 
muchas partes del mismo no requerirán una utilización 
inmediata y su construcción será a medida que vayan 
sw-giendo las necesidades. 

Vista parcial del estero donde se instaló 111w regla de mareas. 
Puerto Ulloa, B. C. 
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EL POR QUE DE ESTE ARTICULO 

OBRAS ~fARÍTI'\,tAS es una publicación que pugna 
por el desarrollo de la ingeniería marítima, en primer 
término, la de nacionalidad mexicana desde luego, ya 
que en México nació y mexicana es su colaboración, 
pero de ninguna manera puede ni debe ignorar las rea
lizaciones, los impulsos, las tendencias de esa di!;ciplina 
técnica que surgen en el exterior. Como país joven, se 
nutre de las ensc11anzas y de las experiencias de quie
nes hace tiempo transpusieron la mayoría de edad y 
aunque en ?\ léxico el problema vial en varios aspectos 
ofrece características especiales, que llevan al ingenie
ro a adoptar métodos que se pudieran llamar propios, 
de ninguna manera desecha y al contrario acoge con 
entusiasmo } a , eces con admiración el fruto de expe
riencias que han costado esfuerzos y han consumido ri
quezas en países cine emprendieron desde muchos años 
atrás la tarea de hacer del mar un elemento útil, aun
que indomable, para la vida humana. 

Ruda, intensa, persistente fue la lucha que culminó 
con la realización del Canal de Suez, como obra magna 
de la \'ialidad marítima; su historia se extiende en el 
tiempo desde la época de Ramses II y en el espacio 
atañe directamente a esa gigantesca mole terrestre que 
se llama Eurasia )' que comprende dos colosos; Asia y 
Africa y un pigmeo: Europa, que sólo surgió a la altura 
que está, por encontrarse interpuesto el ~fediterráneo 
entre ella y Africa, sin el mar de por medio, sólo sería 
un rincón de esta última pero en este pigmeo se ha in
cubado y nutrido la civilización dmante 20 siglos; indi
rectamente, interesa al mundo entero, forma un esla
bón de las rutas marítimas más frecuentadas y une apro
ximadamente comercial y socialmente a las siete déci
mas parte de la población humana. 

Ya no es la ruta que transporta el marfil, las maderas, 
los escla,·os, que requerían los fenicios para su comer
cio, pero sólo en tonelajes semejantes a los transpor
tados ahora por avión, pues sus naves eran de escasa 
capacidad; sino que ahora, la vida misma de Europa, 
ora en sus h·ansportes, ora en su industria o en sus 
necesidades domésticas, rec1uiere el petróleo persa y el 
árabe como necesidad primordial ineludible, pero una 
gran parte del mundo, depende de la indusbia europea. 

o es posible substraerse de consiguiente al proble
ma que ha planteado la nacionalización de esta impor
tantísima vía de comunicación marítima; problema que 
tiene suspensa a la humanidad entera, bien por el pro
blema en sí, bien por sus repercusiones y concomitan
cias que constituyen en su aspecto de guerra, la más 
tremenda de las amenazas que pueden cernirse sobre 
el planeta. 
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Por el Ing. J ..:sús To111u:s ORozc o 

OBRAS l-.1ARÍTr~rAs expone a la consideración de sus 
lectores el problema de Suez, ensayando una exposi
ción que comprenJe algunos de sus antecedentes. 

Pero Suez, tiene un amplísimo y majestuoso vestíbulo: 
el Mediterráneo, sin este mar, el problema no revestiría 
la importancia que ahora tiene y así, es fonoso pró
logo, hablar un poco de este mar, que es con el I ilo, 
la fuente y el origen ele la civilización humana; el 
Mediterráneo, que vió Boreccr por igual la más bella 
de las mitologías y la más sublime de las religiones ) 
que por esto como sucede con el olivo y la vid, des
cueJlan tanto en la Biblia como la Odisea, juntando, 
seguramente bajo el único punto que pueden tener 
común al cristianismo con el paganismo. 

Por el extremo sur del canal, el ~far Hojo tiene im
portancia mucho menor desde el punto de vista de la 
navegación; probablemente, no era sino una salida, la 
única que en su origen tenía el ~fediterráneo, pero 
carece de islas, bahías, golfos y penínsulas, puede ser 
el asiento de m1a solución del problema que se esboza 
en lo que sigue: 

I.-EL MEDITERRANEO 

Dos grandes lagos, en una zona de tierra bajas, for
maban la cuenca del ~fedilerráneo en la edad glacial, 
orientados sus ejes mayores de oriente a ponient<.' ) 
uno a continuación del otro; al desaparecer los glacia
res, esos lagos inundaron toda la región formando un 
gran mar mediterráneo, limitado por barreras terres
tres que lo aislaban de los mares limítrofes, hacia el 
occidente en Gibraltar, hacia el noroeste en los Dar
danelos y hacia el sureste en Suez, probablemente te
nía salida al ~far Rojo. 

La monstruosa inundación que todas las mitologías 
denominan el Diluvio, provocó probablemente la ro
tura de las barreras occidental y nororiental, pero no 
llegó a clausurar la salida hacia el lado de Suez, que 
probablemente se cerró en época más reciente hacia el 
oriente; dejó descubiertos multitud de fragmentos de 
tierra montañosa, emergiendo sobre las aguas y consti
tuyendo las islas que forman el archipiélago del \ lar 
Egeo; seguramente que esa catástrofe, vino precedida, 
acompañada o seguida, o las tres alternativas, de otros 
cataclismos: hundimientos, desprendimientos ele la cor
teza, erupciones volcánicas, etc. La Falla Siria, que se 
ex-tiende hasta el Africa Oriental, es una prueba de 
erupciones posteriores, como testimonios son también 
un número de abismos submarinos, entre los que se 
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cuenta el del ~far Jónico, que es de los más profundos 
del planeta. 

La existencia de huesos de chacales y leopardos, al 
norte del \fedilrrráneo; de leones cerca de Florencia 
} de elefant n \falta, pone por encima de cualquier 
teoría, el toque ele evidencia a la antigua unión entre 
Africa y las islas y costas del Mediterráneo actual, y 
la f onnación del mar intcrcontincntal } el surgimiento 
de islas en número tan crecido, son dos factores que 
determinaron el florecimiento de Europa y pusieron 
al alcance humano la navegación. Sin el ~fediterráneo, 
Europa, ligada directamente a Africa, hubiera sido tan 
sólo un rincón ele! continente negro, que por sus con
diciones ele clima, habría constituido una liga entre el 
desierto norafricano y las estepas rusas, le mar templó 
el clima de la costa sureuropea y la hizo adeclla<la para 
ser asiento de las más a, anzadas civilizaciones. Por su 
parle las islas intervisihlcs, alentaron al hombre arro
jado, al hombre pleno de sentido vital, para lanzarse 
de una isla a otra, entre el aguijón de la curiosidad y el 
impulso ele la audacia y así de isla en isla, fue surcado 
primero el ~1editcrráneo oriental, posteriormente la am
bición y el \'alor empujaron al navegante primitivo ha
cia el ~fcditerrá11eo occidental ) el hombre aprendió 
allí que opcraha en un medio sin fronteras, sin duelio, 
por d hecho de pertenecer a todos, pues nadie, puede 
pretender el monopolio ele sus aguas, seg{m ahora lo 
reconoce la disciplina jurídica llamada Derecho Inter-
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nacional y así cuando Cartago prohibía a los latinos 
navegar al oeste de las colinas Lacias, fue fiinalmente 
,encida; los venecianos deseaban el Adriático, los tur
cos el ~far Negro; pero todo ha sido en \'ano, la con
quista del mar no es posible en el sentido que la hu
manidad ha dado a la conquista terrc1,tre. 

El ~fediterránco revela a lo largo de su costa, } en
tre las islas, rastros e, identes de catacüsmos que son 
indicios de la catástrofe tmi, ersal, cuyas consecuen
cias son la actual línea costera ) las islas existentes. Los 
sondeos efectuados en el Golfo de Gabés, han indicado 
los contornos de la tierra firme que se hundió proba
blemente en nuestra era. El ' ilo vc1tía sus aguas en 
el mar mucho más hacia el este del actual delta, re
gando Palestina. En el Etna a 700 metros sobre el nivel 
del mar, existen conchas marinas que e, idencias el sur
gimiento del volcán desde una profundidad que no 
es dable sospechar. Por último en la época contempo
ránea, los cables submarinos cerca de Calahria, f uc
ron rotos por fuerzas desconocidas. 

El ~1editcrránco presenta co11 profusión, golfos, 
bahías, estrechos, accesos, etc., como si se tratara de 
un mar hecho a propósito para servir de escuela ele 
navegación y así el más pcquelio acceso, angosto ) 
acherso en muchos casos, como en .\knas o Venecia, 
has taba para fundar una potencia naval, aím cuando 
el puerto no tuviera un hinterland que le pennitiera un 

Revista Técnica OnHAS MAHÍTIMAS, octubre de 1956 



amplio desarrollo. Esos accidentes han desempeñado 
importante papel en la formación del alma humana. 

Aún las erupciones volcánicas, que han dado origen 
a mamantiales y con sus cenizas han fertilizado las 
tienas, han sido benéficas para los países que las han 
sufrido y así las fuentes de la cultura antigua, hablan de 
como la ciudad de Ilelike, cerca de Corinto, fue sepul
tada en el mar, con todos sus habitantes y de como 
Stromboli, nw1ca descansaba. La prehistorica separa
ción de Sicilia, arrancada del extremo austral de la 
península italiana, que la convirtió en isla y el desmem
bramiento del terreno al pie del Monte Olimpo, evi
dentemente templaron los espíritus de los habitantes, 
los prepararon para los cambios de fortuna y los hi
cieron ecuánimes, filósofos, escépticos. 

Al recorrer el ~1editerráneo occidental, llegaron los 
navegentes de manera forzosa a Gibraltar, la única 
puerta que con amplitud inferio ra 14 kilómetros, se 
abre hacia el Atlántico y que seguramente en la pre
historia constituyó un paso terrestre seguramente estre
cho, entre Africa y Europa y que ha dado lugar a 
hipótesis diversas con relación a la forma en que foe 
removido. 

La mitología, que involucra casi todo el Mediterráneo 
embelleciéndolo con leyendas, prefiere relatar que hubo 
un De Lesseps, llamado Hércules que rompió la tierra 
y erigió dos columnas para perpetuar su hazaña. Aris
tóteles y Séneca atribuyen a un cataclismo, la co1ntmi
cación de los dos mares; de cualquier modo es evidente 
que a1lí se abrió la primera puerta que el ~1fediterráneo 
h1vo hacia l.os grandes océanos y en ella, foerte, erguido 
y solemne se eleva el peñón, para recordar a la vez, la 
bella leyenda mitológica y la astucia británica que in
vistió a sus soldados con las ahibuciones de guardianes 
de esa puerta que simboliza la liberación del Medite
rráneo, en nuestra era, para dar salida al oeste a la 
civilización. 

Desde el punto de vista físico, Gibraltar tiene un es
pecial significado para el mar de que se trata y sus 
costas; el paso a los océanos, no sólo es estrecho sino 
de muy escasa profundidad, estas dos circunstancias 
dillcultan el intercambio de aguas entre los dos mares y 
así las aguas tienen características distintas, dineren en 
salinidad, peso específico y temperatura; las diferencia 
de profundidades en la temperatura y la fauna y así 
mientras ]as aguas profundas del Atlántico en las cos
tas española y portuguesas es de 4 grados, en el ~te
diterráneo llega a ser hasta de 15 grados y el clima ge
neral de la costa europea del sur, es benigna gracias 
a la escasa profondida de Gibraltar. 

El gradiente presión-proftmdidad, es positivo, pero 
en razón de la mayor densidad, es superior en el Me
diterráneo que en el Atlántico a igualdad de profun
didad, esto originaría una corriente submalina del pri
mero al segundo, pero como el gradiente temperatura 
profundidad es negativo y ya se ha dicho que la tem
peratura del primero es mayor, la presión a igual pro
fundidad es menor y de consiguiente la corriente sub
marina es débil, en cambio ]a corriente superficial es 
importante y siempre entra más agua de la que sale. 
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Singular es el Mediterráneo por la razón que se acaba 
de apuntar y se explica que el agua suplida por el 
Atlántico sea en mayor cantidad que la devuelta a él, 
por varias razones: en primer lugar, recibe muy pocos 
h·ibutarios, prescindiendo del Mar Negro, que no in
fluye en la zona de que se habla, sólo tiene un afluente 
de primera importancia, el Nilo y esta corriente, en su 
desembocadura, tiene un gasto relativamente bajo; del 
agua fluvial de Europa, sólo va el ~lediterrano, una 
cant idad que vale 0.14% de su total. El Nilo, el Ródano 
y el Pó, sólo aportan un 33% de lo que el mar pierde 
por evaporación que es muy intensa en su cuenca. Por 
último, la evaporación es también superior a la preci
pitación pluvial. Las razones expuestas hacen que en 
resumen y a pesar de la aportación del Atlántico, el 
nivel de éste sea siempre superior al del Mediterráneo. 

Como consecuencia de la intensa evaporación, el 
agua del mar de que se habla tiende a arnnentar su 
salinidad, y este aumento sólo se controla por la en
trada del agua occidental que es de menor contenido 
salino. 

El segundo de los csh·echos, los Dardanelos toca más 
de cerca aún que el de Gihraltar al campo de la leyen
da; su cercanía a Grecia, lo influyó más por la mitolo
gía la que lo sei'íala como el lugar hahitado por Dar
danus, engendrado por Zeus en Elech·a; alli también 
se ahogó Halle, hermana de Phrixos, ambos semicHoses, 
cuando huían en un carnero alado para salvar sus vidas. 
Dardanelos, llamado también el Helesponto, tiene más 
de mitología que de influencia hidrográ6ca y esto obe
dece a la circunstancia de ser el ~far Negro, al que da 
acceso este estrecho, a través del Bósoro, m{is bien un 
mar cenado de mucho menor amplitud que el Medi
terráneo. 

El Mar Negro tiene por oposición al mar de que se 
habla, muy importantes tributarios fluviales , que lo con
vierten en un gran lago de agua casi dulce; agul como 
en Gibraltar, hay una conientc superficial de agua 
poco salina hacia el sur y una corriente submarina de 
agua de gran salinidad hacia el norte; el Mar egro 
con evaporación inferior a la aportación de sus tribu
tarios, envía más agua hacia el Mediterráneo, que la 
que de él recibe, la influencia de este mar es por con
secuencia menor hacia el Mar Negro, que la de éste 
sobre el primero. 

La falta de oxigeno en el agua del Mar Negro y la 
escas~z de sal, le imponen una vida marina muy preca
ria; más aún que en Gibraltar, la poca profundidad del 
estrecho, aumenta la velocidad de la corriente que va 
de norte a snr, al grado de que con frecuencia las em
barcaciones pesqueras deben ser fuertemente amarra
das para vitar que sean arrastradas por la corriente. 
Es de consiguiente en los dos estrechos Gibraltar y Dar
danelos, en donde la pulsación de este mar se hace 
particularmente sensible y le da un carácter especial; 
sólo en ellos son verdaderamente sensibles las mareas, 
en el resto de las costas mediterráneas en general, el 
fenómeno se presenta atenuado, por tratarse de una 
masa de agua casi encerrada, ya que cuenta con en
tradas muy estrechas, naturales y la artificial de Suez, 
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más estrecha aún; en Venecia, Corinto y las Sirtes, la 
mar afluye en la navegación, pero se debe a la situa
ción de esos lugares. En el cierre de golfos alargados 
en al~nas bahías de difícil acceso, se produce el fenó
meno de pleamar en un lado y baja mar en el opuesto, 
lo que origina corrientes ele marea; estas característi
cas del mar de que se habla, eran ya conocidas por los 
griegos y romanos; Homero observó que algunos esco
llos, tan pronto afloraban, como desaparecían bajo el 
mar y Jlerodoto <lió nombre al sabio de Samus que fué 
arrojado por los dioses al mar y se com irtió en testigo 
ocular de las marcas y más tarde, César, cita a la luna 
como causante de las mareas de primavera, por {1ltimo 
Plinio predijo la mitad de lo que posteriormente y con 
base en el cálculo de la atracción, estableció Newton. 

En }.ícsina, por su escasa anchura, no sólo se obscr\'a
ron las mareas, sino corrientes de diversos orígenes que 
hacen con el c<>rcano remolino de Caribdis, una zona 
particularmente peligrosa del ~Icditcrráneo ~ allí, se 
ha hundido un crecido número de embarcaciones, se 
dice que Nelson fué el primer navegante que se aven
turó en Mesina, estrecho que al abrirsC' convirtió a Si
cilia en isla y que según los geólogos, no se debe a la 
formidable fuerza de Orión, sino a una primiti\ a erup
ción del Etna, pero ambas e>.plicaciones, son casi equi
valentes. 

Las olas del \1editerránco, casi nunca tienen altura 
mayor de 5 metros, mientrns en el Atlántico. se presen
tan olas hasta de 20 metros de altura. 

Importantes como son las características apuntadas 
brevemente, de las aguas del 1editerráneo, hay una 
que probablemente ha contribuído más que el resto 
para extender la fama del ~lediterránco: es el color de 
sus aguas, ese azul que se ha discutido e interpretado 
desde la más remota antigüedad; Homero le llama azul, 
\'ioleta o púrpurn según los estados de ánimo que de
sea representar: algunos le llaman \far Blanco, por opo
sición al Negro, pero los marinos entienden como pre
sagio ele tempestad, el hecho de que las aguas se os
curezcan; un tono verdoso, denota un buen fondeadero, 
y el tono azul re, cla profundidad, pero todos, antiguas 
y modernos, poetas y soñadores, navegantes y viajeros, 
elogian el claro cristal de las aguas mediterráneas. 

El último y para el caso el más importante de los es
trechos que cerraban casi en nuestra época el ~leditc
rránco, es el de Suez; por contraste, pero indudable
mente, desempe1fa papel importante en la historia bí
blica; bien sea el estrecho como existía antes de la aper
tura del canal o hien, lo que parce<.' más prohahle; el 
sistema de lagos que fom,an la casi totalidad de la zona 
ístmica, fueron el escenario de la huí da de \foisés con 
los hebreos y la consecuente persecución de Faraón, 
sepultado con sus egipcios en las aguas del \far Rojo, 
aproximadamente 1470 años antes de Jesucristo. 

Hay razones que se estiman como válidas para su
poner, por oposición a lo <1ue prohablementC' ocurrió 
en Gibraltar, qu(' en el Istmo de Suez, todas o la mayor 
parle el<.• sus lienas estaban cubiertas por las aguas ) 
en 6poca relativanwnte cercana, emergieron esos terre
nos originando el ishno. 

34 

El estrecho estaha constiti1ído por 11na faja de tierra 
que unía a Siria con Egipto, o sea Asia con Africa; C!)lá 
orientado su eje longitudinal sensiblemente de '.\/orte 
a Sur, con distancia de 113 kilómetros entre ambos ma
res; hacia cada extremo, se encuentra un golfo, <'1 de 
Pelusio en el ~leditcrráneo y el de SuC'Z, en el Hojo. 

El suelo del istmo presenta una depresión longitu
dinal de Suez a Pclusio, producida por la intersección 
de las planicies de Egipto, con las qu<' descienden del 
Asia, ambas con pendientes swn es; en esta depresión 
se forma el sistema ya aludido ele los Lagos Amargos, 
el más austral; el lago Tinsah, la primera cuenca, dis
ta unos 30 kilómetros de Sucz ) su fondo se encuentra 
12 metros por abajo del ni, el del 1far Rojo en marea 
baja. Hace un siglo que estos lagos se secaron, pero la 
salinidad del suelo y su hajo 11i\·el, son sefialcs e, iden
tes de que en un tiempo no mu) remoto la e>.tt•nsión 
de 330000 Hs. que tiene esta cuenca, c>staba cubierta 
por las aguas. 

El lago Tinsah, <>n la parte céntrica del istmo, con su 
enorme cuenca, parece destinado a ser el asiento de un 
gran puerto interior; como los Lagos Amargos, el fondo 
del Tinsah, está por ahajo clC'l nivel ele las aguas del 
mar) sus aguas son salinas, pero sus alrededores tienen 
,egetacibn alimentada por los limos y el agua del Nilo. 
La existencia dc> conchas que> sólo hay c>n el ~fcditc
rráneo ) otras, carnclerísticas del Rojo, presentan la se
gunda e,·idencia de que las aguas marinas cubrieron 
alguna V<'Z esta zona, que por su posición central re
vela hasta donde se extendía cada uno ele los mares. 

Por último, casi en contacto con las aguas del Golfo 
ele Pelusio, del que está separado por una estrecha 
faja de tierra, se encuentra c>l lago de ~fcn1.ah, que ha
cia el sL1r se une el Ballah que a su vez se prolonga 
hasta llegar a unos 40 kilómetros al norte del Tinsal1, 
por el ÜC'ste, se prolonga hasta el brazo Damieta del 
?\"ilo; por el Este, se extiende este lago hasta las lla
nuras de Pelusio, que son cubiertas por el ilo, <'11 las 
épocas de grandes crecientes, mientras que, en las gran-
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des tempestades, las abre a su vez el Mediterráneo, del 
que sólo dista 3 kilómetros las ruinas de la atnigua Pe
lusium. 

En toda el área del istmo, sólo se encuentran arenas 
o mezclas en proporción variable, de arena y grava; 
hasta unos 6 kilómetros de Suez, hacia el Norte, se 
encuentra la arena sola y con evidentes indicios de ha
ber sido depositada o al menos esparcidas por el mm·; 
al avanzar hacia el Norte, se encuentra cada vez más 
grava y guijarro, ~ero sólo en la superficie y más allá 
de la línea que separa la cuenca del Mar Rojo de la de 
los Lagos Amargos, disminuye la grava en forma gra
dual af avanzru· hacia el Norte y desaparece totalmente 
cerca de la cuenca del Lago Ballah, en donde no hay ni 
el menor vestigio de otro material que no sea arena. 

1fon6tono, estéril, desértico, es el panorama que pre
senta desde Suez, hasta los Lagos Amargos, pero ha
cia el arte se encuentra vegetación propia del de
sierto, que sólo sirve para alimentar camellos. 

En los alrededores de los lagos Timsah y Ballah, se 
encuentran dunas movibles, pero en el resto de la su
perficie ístmica, las arenas presen tan una fijeza nota
ble; los restos del primitivo canal de los Faraones, to
davía son perceptible:., para comprobar la existencia 
ele aquella obra y la falta de movimiento en las are
nas. El istmo, como todo el bajo Egipto, bajo las are
nas superficiales, se encuentran las arcillas compactas, 
o mezcladas con arenas, y grava y las arcillas foliadas; 
cerca de Suez, se encuentran la arcilla margosa y aún 
la marga sola, pero hacia el Meditenáneo, como ya se 
ha d.icno, sólo hay arena. 

Aunque en la actualidad está muy poco poblada el 
área ístmica, presenta numerosos indicios de haber sido 
el asiento de numerosa población, en la actualidad, en
tre Puerto Said y Suez, forman una provincia con cerca 
de 50000 habitantes entre ambos puertos, en la zona 
del canal, que al abril-se convirtió a Africa, al sepa
rarla de Asia, en la más grande de las islas del planeta. 

El Golfo de Pclusio o Tinsah forma el recodo sud
oriental del Mediterráneo, hacia él se dirigía la rama o 
brazo del Tilo, que se llamó pelusiaca o bubástica, que 
era la más oriental, de las que constituí.an el delta ael 
Tilo y que debía su nombre a la ciudad de Pelusio, 

situada en un terreno fangoso, cerca de la desemboca
dura del aludido brazo del ilo, que se desprendía de 
la corriente principal en Helippolis, aguas arriba de la 
actual bifurcación de los brazos principales, Roseta y 
Damieta; desembocaba en el mar y en la época de Ale
jandro, era navegable, pues por él, remontó su escua
dra; seguramente que de este brazo derivaba el canal 
o sistema de canales que permitía regar parte del terri
torio sirio, pero hay también la hipótesis de que todo 
el delta del ilo, ha sufrido un desplazamiento hacia 
el Oeste; lo que es evidente, es que regaba el brazo 
de que se habla, la zona en que se ubicaba la ciudad de 
Bubastos y de allí, el segundo Peremun o Peromi, que 
en egipcio, signi.6ca "ciudad de fango", en griego Pelu
sa, tiene el mismo significado, por lo que se concluye 
que esa ciudad estaba uibacada en ten-enos fangosos, 
se situaba a muy corta distancia del mar y en la bis-
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toria an tigua, fue disputada varias veces; en la actuali
dad está reducida a ruinas y se encuentra aproximada
mente a 9 kilómetros del mar, lo que constituye una 
tercera confirmación de que las tierras del istmo de 
Suez, han emergido, en época relativamente reciente. 

El golfo es de poco fondo, pero tiene relativamente 
gran amplitud, se inicia en una colina de arena de 80 
metros de altura, que es el único accidente, entre Port 
Said y El Arish, que es la frontera oriental de Egipto; 
las costas son muy bajas en esta zona oriental, a me
nudo se reducen a una faja de terreno arenoso de apro
ximadamente 1500 metros de anchura, que separa el 
mar de los lagos interiores; desde poco antes de Port 
Said, la costa se orienta en una longitud de 26 kiló
meh·os aproximadamente, hacia el suroeste y a conti
nuación, con franca orientación al este, se prolonga 2..3 
kilómetros; por úJtimo se dirige hacia el noroeste, en 
60 kilómetros en que se encuentra Kas Burun, o sea la 
ya apuntada colina de arena. 

La sonda de 9 metros dentro de la balúa, estáa a 
6.5 kilómetros de la costa, en la paite oriental se en
cuen tran bajos que van desde -3.6 meh·os hasta -7.5 
metros. 

Se dche insistir en que toda la zona ístmica y sus 
aledaños, est{m constituídos por terrenos de bajo re
lieve; fundamentalmente las pendientes del Asia :\le
nos Occidental, en la zona del istmo, son suaves y ya se 
apuntó c1ue en su intersección con la zona al oriente 
del ilo, se encuentran terrenos de nivel inferior al de 
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las aguas del mar en marea baja; tanto hacia Africa 
como hacia el continente asiático, los suelos son funda
mentalmente arenosos y la doble circunstancia señala
da; poco relieve del suelo y constitución arenosa, sugie
re una solución al problema de Suez, que es problema 
mundial y a ella se aludirá más adelante. 

II.-HISTORIA 

Para adaptarse a la realidad, se dividirá este capítulo 
en dos paites: la hi~toria antigua y la historia moder
na, porque en verdad que hay diferencia fundamental 
entre la solución del problema de la navegación deJ 
Mediterráneo al Mar Rojo como se concibió por los 
egipcios y sus sucesores inmediatos y como fue con
cebida a partir de Napoleón y sus técnicos. 

Historia antigua.-Es indudable que desde muy re
mota época se pensó en establecer una comunicación 
entre los mares que se han mencionado, pero para 
entender bien lo que pudo haber sido esa comunicación, 
se debe tener muy presente que la navegación egipcia 
era precaria, carecían de madera y las embarcaciones 
que construyeron seguramente eran de muy reducidas 
dimensiones y débiles; en rigor ellos vivían del Nilo y 
para el Nilo y el mar nunca los atrajo; no pensaron ja
más en embarcaciones capaces de resistir el embate de 
las olas. 

Se necesitó un régimen de gobierno eminentemen
te consh·uctivo, para que se enfrentara con el proble
ma de que se viene hablando y ese régimen fué el de 
Ramses II, con toda probabilidad. 
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Ramses II o Ramesces II como requiere el nombre 
de la dinastía que es el Ramescidas, fue un rey singu
lar; era apacible, casi femenino, pero sensual; bonda
doso, pero enérgico y no carecía de majestad; desde 
muy joven subió al trono y reinó durante 6 7 afios y es 
el monarca de qufon se conservan mayor número de 
documentos y monumentos que hablan de su reinado 
y de su obra que fue copiosa; honró la memoria de su 
padre, continuando las edificaciones por él empezadas 
y decorando su sepulcro, pero instituyó el hábito, aún 
vigente en el algunas ocasiones, de sustituir el nombre 
de su progenitor o el de Faraones más antiguos que 
habían iniciado y aún concluído algunos monumentos, 
por el suyo propio. A su vez su hijo, procedio en forma 
semejante y el hábito se ha propagado basta nuestros 
días. Seguramente ese proceder derivaba del sentimien
to que tenía Ramses II de sí, de ser un verdadero dios; 
la idea de la omnipotencia faraónica, en ningun rey 
como en él, llegó a desarrollarse. 

No todos los nistoriadores están de acuerdo en lo que 
se refiere a cuál de los faraones se debe la iniciación 
de la ruta que ligó al ilo con el Mar Rojo, así suponen 
algunos con apoyo en asertos de Eusebio y Julio Afri
cano, que fué en el siglo XVII antes de nuestra era, 
Amenofis ( tres faraones llevaron este nombre) h1é 
quien hizo constru ir un canal que derivando del ilo 
en Coptos, aproximadamente a 33 km. aguas abajo de 
Tebas, llega al Mar Rojo cerca de Cosseir, canal que a 
lo que parece, se cegó durante la bárbara invasión de 
Cambises. Aristóteles y Plinio se deciden por la afirma
ción más generalmente admitida de que fué Ramesces 
II o Ramscs II como lo prefiere llamar el texto del 
Antiguo Testamento y como es comúnmente designado, 
quien construyó este canal que se iniciaba en Bubasto, 
sobre el Nilo y terminaba en el Mar Rqjo en Patumos. 
Ya en nuestro tiempo, la autoridad de Guillermo 
Oncken, asien ta que Ramses IJ hizo construir un canal 
aprovechando tm valle que se inicia cerca de Buhasto 
o Bubastis y se dirige al Este, llegando al lago Tinsah, 
del que ya se ha hecho mención. El territorio que com
prende ese valle y el canal construído, se ha hecho 
famoso en la época contemporánea, por la victoria que 
lograron los ingless en Tell-el-Kebir y ese valle proba
blemente en antigüedad muy remota, estuvo regado 
por el Nilo, como probablemente lo estuvo también 
par te de Siria; Oncken sin embargo, resta importancia 
a la comunicación así establecida y sin llegar a afir
marlo, acepta la posibilidad ele que en aquella época, 
el lago Tinsah haya tenido comunicación con el ~[ar 
Rojo, como parece desprenderse de la constitución físi
ca del terreno comprendido entre ese lago, los Amargos 
y Suez, a lo que ya se aludió; opina ese l1istoriador que 
el canal fué abierto más bien por motivos agrícolas, 
algo que es aceptable, atenta la condición eminente
mente agrícola del pueblo egipcio, pero se debe pensar 
que en aquel pueblo, la navegación era tan precaria y 
las embarcaciones de tan reducidas dimensiones, que 
un canal construído con propósitos de riego, bien pudo 
ser motivo de comlmicación navegable. Si es indudable, 
que Ramses II fundó Pertum, ciudad situada en el ex-
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tremo del valle de que se trata y de la que ya se apuntó, 
que posiblemente no es sino Pelusio, ciudad que servía 
de base para la im asión de Asia. 

Es evidente que el canal existió ( en eso no discrepan 
los historiógrafos), pero seguramente la comunicación 
era <le carácter precario; ecos conservó o tal vez me
joró el canal y Darío lo completó y perfeccionó durante 
la conquista de Egipto por los persas; el régimen de 
los Ptolomcos lo mejoró y Estrabón dice haberlo visto 
en actividad pl~na poco antes del adven imiento de 
Jesucristo. 

En nuestra era, tanto los emperadores romanos como 
los califas cuando don1inaron Egipto, lo conservaron y 
siglo )' medio después de la conquista del país por los 
árabes, estuvo en actividad , ya que ellos establecieron 
su capital en El Cairo y quisieron mantenerla unida 
con el resto del mundo árabe en Asia 11cnor, a través 
del far Rojo; parece que el canal se cegó por negli
gencia o por haber emergido algunas tienas en la zona 
íshnica y el califa Ornar lo mandó reconsb·uir desde el 

ll 1 

000 
□□□ 
□□□ 
□DO 

l l 
11 

·--

11 

11 

Viejo Cairo, continuando en uso hasta que Almanzor 
ordenó cegarlo para que no recibiera víveres :\fohamecl
ben-Abula, que se había rebelado contra él, el año 765 
de nuestra era, la clausura establecida así fué definitiva, 
mmca se iJ1tentó volver a establecer esta rula ele nave
gación, que como ya se ha mencionado, no era comuni
cación directa entre ambos mares, sino a través del Nilo. 

Se cierra aquí la historia antiglla de la navegación 
Suez-Meditcrráneo, la Edad Media con su marasmo, 
paralizó toda actividad constructora )' el istmo penna
neció ajeno a nuevo intento de comunicación a su 
través; el Renacimiento, con su máxima consecuencia: 
el descubrimiento de América, desplazó la atención 
mtmdial hacia el Occidente, originando una corriente 
de la civilización hacia el mismo rumho v sólo hasta la 
aventura de Napoleón en Africa, se rev'ivió el propó
sito de convertir e listmo ele Suez en el asiento ele una 
comunicación entre los mares t tediterránco y Rojo, 
pero ahora sí, directamente de mar a mar a través del 
istmo y se inicia así la historia moderna de esa ruta. 

1 

CR-1/ 

SÍMBOLOS DE SEGURIDAD 

Por pequeña que sea, una llave es 
símbolo de seguridad, y es que las cosas 
grandes dependen de pequeñas cosas. 

Pocas habrá, por ejemplo, más in
significantes que una partícula de cemen
to. Es tan diminuta que pasa por tamices 
de una finura tal que pueden retener el 
agua. 

Sin embargo, no obstante que el 
cemento es un polvo impalpable y repre
senta escasamente el 3% del costo de una 
obra moderna-sin contar el precio del 
terreno-no olvide usted que el cemento 
es la "pequeñez" que imparte resistencia, 
ligereza y durabilidad a las construccio
nes. Es, como la llave, un símbolo de 
seguridad. 

Por tanto, emplee usted siempre el 
mejor cemento, cueste lo que cueste. 
Emplee CEMENTO TOLTECA de rápida 
resistencia alta (T ipo III) . El más costoso 
pero el más eficiente. n :~ e:====== CEMENTO TOLTECA + ~ 

Pida uste d foll e to de s criptivo al Apartado 30, 470 Méx ic o 18 . O. F. 
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('~studW sobre Duques de Alba" 
TRADUCCION HECHA DEL INFORME PUBLICADO E1 LA IEf\10RIA EDITADA 
CON 1IOTIVO DEL "XVIII CONGRESO I TERNACIO AL DE NAVEGACIO "EN 
ROMA, 1953. POR EL ING. A. EGGINK, INGE 1 IERO EN JEFE DE LA RIJKSWATERS
TAAT, UTRECH, Y CO UNA APLICACI0 1 AL CALCULO Y DISE~o DEL ATRA
CADERO DE PETROLEOS MEXI_CANOS, E Ei\'SENADA, B. C. 

A.-INTRODUCCION 

Para hacer un diseño práctico para construcciones 
de atraque es ncesario que el cálculo de las fuerzas que 
causan los barcos en éstas correspondan a aquellas 
que ocurran en la realidad. 

El propósito de este estudio es dar un conocimiento 
sobre el origen de estas fuprzas, la manera como pueden 
ser calculadas y los pri11cipios aplicables para resol
verlas. 

Es obvio que se necesita determinar la elasticidad 
de varios tipos de barcos mediante cálculos y pn1ebas. 

El empuje ejercido (fuerza) por barcos sobre cons
trucciones de atraque pueden dividirse en: aquellas que 
resultan de influencias estáticas y las relacionadas con 
influencias dinámicas. 

B.-FUERZAS ESTATICAS 

Por este nombre se entienden las fuerzas de compre
sión y de tensión ( cable de remolque) que el barco 
ejerce sobre la construcción de atraque, como resultado 
de las corrientes o del viento. 

Las fuerzas ejercidas por los cables de amarre operan 
sobre los postes de muelle (bitas) de las construcciones 
de atraque. 

La magnitud de las fuerzas operando en la parte 
superficial del barco expuesta a ellas, está expresada 
por la fó1mula: 

k = Cw v2 F 

V = Velocidad de la corriente o velocidad efectiva 
del viento. 

F = La superficie vertical del barco expuesta, en án
gulo recto, a la dirección. de la corriente o del 
viento. 

Cw = coeficiente de resistencia. 

Las fuerzas causadas por las corrientes pueden ser 
fácil y exactamente determinadas con la ayuda de mo
delos de prueba en Laboratorio de Mecánica-Hidráu
lica. Esto es más difícil en el caso de la influencia de 
los vientos, attnque es posible, como en el caso de co
rrientes, probar por medio de modelos de prueba, las 
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fuerzas ejercidas en un barco y producidas por una 
corriente de aire con una velocidad constante. 

Sin embargo, en vientos naturales las velocidades no 
son constantes, pues son accesibles a continuas y fuertes 
fluctuaciones. 

Fuertes golpes de viento tienen una dllJ'ación de po
cos segundos. 

Esto debe ser tomado en consideración si las cons
h·ucciones de ah·aque son rígidas. Sin embargo, tanto 
el barco como el muelle son siempre elásticos y las fuer
zas de compresión que ocunen en el muelle, se desarro
llan proporcionalmente al movimiento del barco. 

Las fuerzas de inercia que se deben tomar en cuenta, 
tienen por lo tanto, un efecto acumulativo, sin embargo, 
y a pesar de la muy irregular distribución de la presión 
del viento sobre el barco, son transmitidas más unifor
memente al muelle o en consecuencia los valores efec
tivos medios pueden obtenerse a partir de la elasticidad 
del barco y· del muelle, así como del tamafio (masa) 
del barco. 

C-FUERZAS DINA1HCAS 

Las fuerzas dinámicas son provocadas por el choque 
del barco sobre el pilote, cuando éste, está animado de 
cierta velocidad. 

Las fuerzas provocadas por el impacto del barco so
bre la construcción de amarre, dependen de la veloci
dad del barco, medida en forma perpendicular a la 
pared de amarre y despreciando la fricción entre dicha 
pared y el barco. 

Esta velocidad que llamaremos ''velocidad de atra
que" es función de la velocidad del harco y del ángulo 
bajo el cual se aproxima el barco a la pila y el derro
tero del barco. Este derrotero es motivado por el vien
to, corrientes, momentos adicionales del remolque, etc. 

Se han hecho pruebas de laboratorio ( Delf) sobre 
la influencia del viento en la velocidad de ah·aque de 
un barco-correo normal; de donde se obtuvo que si el 
viento sopla sobre la manga de un barco de este tipo; 
la velocidad máxima que puede desarrollar es de 1/20 
de la velocidad del viento. 

A continuación pondremos una tabla de valores obte
nidos con una velocidad de viento de 10.5 m/seg. 
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Aplicación de los Planos de Oleaje al 
Piterto de Ensenada 

Hace aproximadamente 150 años, el ingeniero checo 
Gerstner formuló las leyes por las que se rige el oleaje 
en profundidas teoricamente indennidas. 

En 1865, Rankine estudió la ola en profundidades 
finitas y finalmente en 1888, .Barré de Saint-Venant y 
Flamant, publicaron en "Les Anuales des Ponts et 
Chaussés" su clásico estudio analítico del problema. 

A pesar de todo ello y hasta hace bien pocos años, 
los puertos venían proyectándose por comparación con 
otros ya construídos y de condiciones que se creían 
semejantes. 

Pero muchas veces la semejanza era ilusoria, lo que 
daba lugar a muchos fracasos. 

Nadie había pensado en buscar una aplicación prác
tica a las teorías de olas antes citadas. 

Quien lo hizo, fué el ingeniero español Don Ramón 
Iribarren, obteniéndose con ello un notable adelanto 
en la técnica portuaria. 

En 1936, aplicó su teoría de los planos de oleaje a 
los puertos de Guipúzcoa (España). 

Hoy la aplicación de los planos de oleaje es casi 
universal. 
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Por el Ing. Julio Dueso Lrmdaida, 

ele la Dirección de Obras Marítimas 

El Método Español es el que usamos en el Depar• 
tamento de Estu<lios y Proyectos de la Dirección de 
Obras Marítimas, para todos los puertos mexicanos. 

El primer ingeniero mexicano que usó los planos de 
oleaje fué Don Sergio Carvallo. 

En la obra "Oleaje y Diques" de la que son autores 
los ingenieros Iribarrcn y Nogales, se describe detalla
damente el método cspafiol, el cual es hoy del dominio 
de todos los ingenieros mexicanos, que se dedican a 
obras portuarias, por cuyo motivo sería redundancia 
el entrar en pormenores. 

Sólo diremos que mediante él, pueden determinarse 
las características de la ola, en cualquier punto del 
mar, partiendo de las características de alta mar. 

Ello nos pennite calcular los elementos orbitarios a 
cualquier profundidad, resolviendo así problemas que 
no habian tenido una expl icación analítica precisa. 

ESTUDIO DEL PUERTO DE ENSE ADA, B. C. 

El estudio del puerto de Ensenada fué iniciado <m 
1935 por el Ing. Don Enrique Fremont, quien levantó 
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un plano de la bahía, pero sin llegar a formular un 
proycclo de puerto. 

En 1944 el Ing. Don Sergio Carvallo formuló un es
ludio en el que presentaba dos soluciones: una con 
rompeolas y dique y la oh·a con un solo rompeolas. 

En 1949 fué elaborado un tercer proyecto por los 
ingenieros Don Guillermo Romero y Don Femando 
Palacios. 

Una cuarta sugestión ele rompeolas [ué presentada 
ese mismo año por el Capitán ele Puerto, Don Carlos 
Fcrnández. ~ 

El quinto proyecto, fué hecho por el ingeniero Don 
Eugenio Urtusástegui. 

F inalmente, en 1951, la Secretaría de Marina con
trató la construcción del rompeolas de Ensenada, a la 
compafiía "Clark y ~fansilla", basándose en el estudio 
hecho por el ingeniero Don Roberto 1v1endoza Franco. 

Por ser esle el proyecto que actualmente se está eje
cutando, a él nos referiremos. La longitud del rompeo
las es de 1,000 metros, debiendo ampliarse hasta 2,000 
metros. 

Determinaci6n de las características de la ola en aguas 
profundas 

Actualmente empezamos a usar, en México, méto
dos directos para determinar las características de ]as 
olas, los cuales se están empezando a aplicar, desde 
hace meses, c11 el puerto de Salina Cruz, Oax. 

En 1951, no se disponía de estos métodos; pero ni 
entonces ni ahora, se cuenta con las estadísticas nece
sarias para definir la máxima ola de temporal. 

Para que las observacionees directas fueran comple
tas, deberían extenderse a un período de 40 ó 50 años, 
como mínimo, para estar seguros de haber medido el 
máximo temporal posible. 

También l1ay métodos para predecir la agitación del 
mar a base de las observaciones meteorológicas, pero 
tampoco se conocen las necesarias para predecir, en 
cada costa, los máximos oleajes posibles. 

Para Rjar las características de la ola de alta mar, 
suele recurrirse a las fórmulas empíricas del "fetch". 

Pero en la Bahía de Todos los Santos (Ensenada ) 
no tienen fácil aplicación por las condiciones orográfi
cas del lugar. 

Por ello y para determinar la altura de la ola, se 
recurrió a las fórmulas de Coupvent de Bois y de la 
Enciclopedia Británica, ambas también empfricas. 

Mediante Ja primera: 2h = 0.75 \/✓ en la cual ves 
la velocidad del viento en metros por segundo y 2h la 
altura de la ola en metros. 

La fórmula de la Enciclopedia Británica es: 
2h = O. 24W estando la velocidad del viento W en 

millas náuticas por hora y la altura 2h en metros. 
Su aplicación se expone en el siguiente cuadro de 

cálculo del alto de la o]a de aguas profundas o de alta 
mar. 

Con criterio conservador se acepta como ola máxima 
posible la del S W con 2h., = 6.00 metros, algo mayor 
que los 5.42 metros calculados. 
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' t•lot·. l'ic11111 Cou111'e111 F.ncir/op. 
Pwce• B()is Brit. Alw Ale-
dcncia it seg. .l/i/fo.1 • n.2, lf' dfo 2h 

\ / hora O.i5 \!v' 

SW 14 27 4.36 6.48 5.42 

\V 9.8 l9 3.4-1 4.,56 4.00 

NW 11.3 22 3.76 5.28 4.52 

Para determinar la longitud de la ola 2Lo se recurrió 
al diagrama del Scl10tt que se dibuja a continuación: 

Z l,/2ho VAR I ACION DE 2Lo/2ho SEGUN SCHOTT 

5 0 

40 

34 
3 0 

20 

10 

. 
\. 

i.... _ - . - ~ 
1 

" 1 t--,...__ 

1 
--... r---_ 

1 

F I G. 1 

DIAGRAMA DE 

SCH0TT 

o 20 27 40 60 80 MILLAS/HORA 

Entrando en el diagrama con una velocidad de vien-
2Lo 

to S W de 27 millas/hora el factor -- vale 34 y por 
2hu 

tanto 

2Lo - 6 X 34 = 204 metros. 

Trazado del plano ele oleaje para viento S. W. 
Dicho trabajo fué hecho por nuestro compaiforo de 

labores Don Roberto Vera Strathrnan. 
De él pubUcamos 4 planos: 
H 1 de 5 para la Bahía de Todos los Santos. 
H 2 de 5 para la Bahía de Ensenada con rompeolas de 

1000 metros. 
H 5 de 5 para la Bahía de Ensenada con rompeolas 

a 2000 meh·os. 
En el plano H 1 de 5 se ha partido de las caracte

rísticas antes determinadas 2L., = 204 metros y 2ho 
-= 6 metros. 

En el citado plano, figura la tabla de avances nece
saria para su dibujo. 

Durante su confección, se estudió la iJ1íluencia que 
podían tener las dos islas que figuran frente a Ptmta 
Banda y se vió que no la tenían. 

Al llegar a la cresta A B C, que es básica para los 
planos siguientes, se calcularon los altos de sus dife
rentes trozos 2h = 2.75 metros, 2h = 2.92 metros. 

Esta cresta ha sido pasada a Jos demás planos H2 de 
5; J-14 de 5 y II 5 ele 5. 

En el plano II2 de 5 figura la cresta anterior. 
En él y mediante la tabla de avances correspondien

te, se ha dibujado el plano de olas sin obra. 
En los planos II 4 de 5 y H 5 de 5 se ha estudiado 

la e>..-pansión lateral y se han determinado las zonas 
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abrigadas. Las alturas calculadas, se han llevado gráfi
camente sobre cada cresta y pueden medirse en los 
planos. 

IIP = 13.19 metros. Profundidad del talud en marea 
alta y mar en movimiento. 

Datos: A1, = 2h1, = 3.70 metros alto de ola que llega 
a la obra. Finalmente se hizo el cálculo de la ola que revienta 

sobre el dique, siguiendo el procedimiento del inge
niero IribaITen. 

Nivel del H mar en mo- 13_34 
vimiento en mare~ alta 

11 9 

II/L .. 0.130 0.108 0.088 

H 1 
Tb 1r- = - 0.5954 0.5494 0.5015 

L K 

l 
2L = 2L .. - 122 112 102 

K 

Factor p 0.9815 1.007 1.052 

p 
2h = 2h .. -- 3.70 3.78 3.98 

P,, 

1 • II S 1 ,r - 0.55 0.43 0.335 
L 

21r h' 
A' = -----

0.51 L , Sh2
1r H 0.38 0.73 

L 

K 1.679 1.820 1.994 

Sn = 1r h 2K 
0.15 0.18 0.24 

2L 

t iv. reposo 
H, = H-S11 

13.19 10.82 8.76 

2L. = 204 meb·os. 
Ver Fig. Dos. 

7 5 3 2.50 

0.068 0.048 0.028 0.0245 

0.4457 0.3786 0.2924 0.2738 

91 77 95.5 56 

1.10 1.181 1.321 1.367 

4.15 4.45 5.00 5.18 

0.25 0.168 0.093 0.078 

1.06 1.81 4.15 5.25 

2.244 2.641 3.428 3.689 

0.33 0.53 1.13 1.42 

6.67 4.47 1.87 1.08 

Caminos, Obras Hidráulicas y Edificios, S. A. de C. V. 
(C. O. H. E. S. A. de C. V.) 

OBRAS PUBLICAS Y PARTICULARES 
San Juan de Letrán No. 21, Desp. 504 México, D. F. 
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LA OLA ROMPE CON 2h• 5 .12 M. 

FI G. 2 

Los r<'sultadrn, del cálculo anterior se emplean para 
hacer el gráfico de la figura 2. 

46 

En él se han d ibujado la recta de rotura teórica II h 
}' la cun·a 2h trazada con los ,alorcs calculados en el 
cuadro. 

( En un rompeolas, la ola re"ienta cuando la profun
didad es igual a la mitad de la altura, estando medida 
esta profundidad a partir del nivel del mar en movi
miento ). 

La intersección de la recta Il= h con la curva 2h 
nos da el valor del alto de la ola al romper que es 
2h=5.12 metros . 

Por último los valores de la curva A' se emplean para 
calcular el peso de las piedras de la coraza a diferente 
profundidad. 
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~ección de J:3boratorios 
INTERPRETACION DE LAS PRUEBAS 

1) DE LABORA TORIO 
Po1 el Tng. Luis I-IuERTA CARfüLLO 

CAPITULO V 

Desde algunos años a la fecha ya se da en nuesh·o 
país a las Pruebas de Laboratorios todo el interés que 
merecen antes de determinar sobre el empleo de los 
materiales en una obra; es más, antes de proyectarla 
son tomadas en consideración todos los datos de cali
dad y resistencia que se conozcan de esos materiales y 
sobre ellos se basan los proyectos para apcgarlos es
trictamente a los resultados que <le sus resistencias 
se conozcan. 

Prácticamente deben conocerse dos datos principa
les para el proyecto de una obra, estos datos son, a 
saber: 

A.-Datos de calidad y resistencia de los materiales 
donde va a estar cimentada; y 

B.-Datos de calidad y resistencia de los materiales 
con que va a ser construída. 

Así, cuando se habla de la cimentación de una obra 
se consultarán todos los datos que se tengan con los re
sultados de las prendas que para ese objeto se han 
sometido los materiales de estudio, para saber si su 
calidad física y su resistencia mecánica van a permi
tirles soportar las cargas que sobre ellos se van a sus
tentar. 

Debe considerarse como una regla constructiva aque
lla que expresa que: DE LA IMPORTANCIA QUE SE 
DE AL ESTUDIO DE U A BASE DE CIME1 TA
CIO DEPENDERA EL EXITO DE LA ESTRUC
TURA QUE SOBRE ELLA SE PROYECTE. 

El estudio de la cimentación es decir, la resistencia 
de los suelos donde se va a constrnir está encomen
dada a la Geología y a la Mecánica de los Suelos, 
con toda una serie de pruebas importantes específicas, 
tales como: granulometrías, Hmites de consistencia, ad
herencia, comprensión axial y triaxial, esfuerzo cortan
te, permeabilidad; que determinan la capacidad de 
carga de los suelos, su calidad, y las profundidades 
de desplante de las obras que aseguren las condicio
nes de peso que se proyecte a las superestructuras. 

Estos estudios se verifican sobre muestras "altera
das" o "inalteradas" tomadas a diferentes profundida
des hasta donde interese enconh·ai· los materiales que 
presenten la resistencia que pueda soportar el peso 
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ca~culado en el proyecto de la obra. De la calidad del 
suelo donde se vaya a cimentar dependerá la impor
tancia que se dé a su estudio. 

En la Ciudad de México la baja capacidad de carga 
de su subsuelo y su cahdad, ha provocado estudios 
especiales de cimentación verdaderamente interesantes; 
esto ha forjado una generación de ingenieros especia
listas en cimentaci61, que puede ponerse en lugar pri
vilegiado entre los grandes cimentadores de los países 
de primera importancia; la dificultad del suelo de ~lé
xico ha impulsado unas soluciones audaces e intcligen-

r ........ ~~TREBOL;,-. -~-~-
~ CIA. CONSTRUCTORA, S. A. 

Construcciones en General 

OBRAS PORTUARIAS 
CAMINOS 

EDIFICIOS 

Técnica y Responsabilidad 

lng. Francisco Rodríguez Cano 

Gerente 

Tel. 11-92-22 Huatusco 24-A 

MEXICO, D. F. 

·······························,4,,,,; 
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tes que han Aorecido en edificaciones que le han dado 
importancia y belleza a nuestra ciudad poniéndola a 
la altura de las grandes capitales del mundo. 

Los estudios geológicos intervienen en una cimenta
ción en forma importante, determinando la clasifica
ción de los materiales para fijarles de acuerdo con sus 
características físicas su calidad y su formación, repor
tando también datos tales como: fallas ,intrusiones, po
siciones de estratos, zonas de influencia, que son bási
cos fªra asegurar la situación de un cimiento. 

E estudio de cimentaciones en Obras Marítimas es 
también muy importante; mediante una combinación 
de estudios geológicos y de Mecánica de Suelos se han 
resuelto para los Puertos de México problemas de mu
cho interés. 

Los sondeos para estos estudios tienen el grave in
conveniente del trabajo a través de grandes tirantes de 
agua con la dificultad del oleaje que se genera en las 
costas que son los sitios donde se efectúan los estu
dios, que hace más difíciles los trabajos no solo de 
sondeo sino de manipulación del equipo con que se 
efectúan esos sondeos. 

Las instalaciones de máquinas para efectuar estos 
trabajos deben ser seguras para que los sondeos se si
tuén precisamente en el sitio que se les fijó y de éste 
modo se pueda construir la línea de sondeos, nece
saria para todo proyecto de una Obra Portuaria. 

La interpretación de los resultados que reporten los 
laboratorios para una cimentación es de básica impor
tancia para la estabilidad de la misma. 
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ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA 
CONTRATISTA 
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El ingeniero encargado de la construcción del ci
miento de una obra deberá observar y tomar en consi
deración todos y cada uno de los resultados de las 
pruebas a que se sometieron los materiales de estudio 
antes de ordenar los primeros trabajos y las recomen
daciones fijadas junto con la experiencia que sobre esos 
trabajos tenga darán el mejor camino por seguir para 
la consb'ucción del cimiento que se requiera. 

Deberá tener en cuenta en primer lugar que el tipo 
de cimentación por el que se optó está esh·ictamente 
apegados a los resultados de los estudios geológicos y 
de calidad y resistencia obtenidos de los estudios pre
vios y enseguida que la falla que presentara el cimien
to repercutiría en una falla de la superestructura, cosa 
que desde luego es inconveniente por las consecuencias 
constructivas que trae y las dificultades legales que 
provoca. 

Debe hacerse constar que en la interpretación de 
los reportes que hacen los laboratorios, entre en gran 
porcentaje la experiencia para estudiarlos y aprove
charlos que al respecto se tenga. De tal modo que esta 
labor siempre queda encomendada de preferencia a 
una persona capacitada para hacerlo y si la importan
cia de la obra lo requiere quedará. encomendada a un 
consejo consultivo; en esa forma se discutirán todos y 
cada uno de los puntos que sobre pruebas y recomen
daciones especifiquen los laboratorios; con la seguridad 
de que el aprovechamiento sobre esos trabajos será 
máximo y sus resultados en la construcción de las obras 
se dejará ver. 

1 
Estaciones Radiodifusoras 
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Los datos de calidad y resistencia de algunos mate
riales de construcción elaborados no necesitan investi
garse sino comprobarse; esto, cuando haya duda respec
to a su comportamiento en la obra, bien porque sea un 
producto ele nttc\ a elaboración o bien porque se desco
nozcan datos experimentales de sus características co
mo elementos de construcción, es necesario entonces 
fijarles toda la serie de pruebas necesarias que nos 
lleve a l conocimiento de su calidad y resistencia para 
resolver sobre su empleo. 

Como la técnica para la elaboración de esos pro
ductos está íntimamente ligada a la práctica para su 
empico ) al comercio para su expendio, este problema 
es propiamente ele los fabricantes de cada uno de esos 
productos que cada día se preocupan más porque cum
plan con las especificaciones o normas que para cada 
caso se ha lijado. Su interés en apegarse estrictamente 
a las dosificaciones y resistencias especificadas es fran
camente comercial, de aquí su cuidado porque sus pro
ductos sean de buena calidad. 

Podemos decir que en el caso ele esos productos 
elaborados se encuentran los tabiques en sus diversas 
formas; las pinturas del tipo que sean; los mosaicos 
y azulejos; los fierros y aceros laminados y de refuerzo, 
las tuberías de fierro y de concreto, los artículos eléc
tricos y de iluminación; los adicionantes para concreto 
para darles la característica que necesiten; las láminas 
de fierro y acero lisas o acanaladas, los alambres del 
tipo y diámetro que sean; los productos decorativos 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..,,. 
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o protectores; los artículos de ingeniería sanitaria; los 
herrajes; los productos a hase ele ashcsto, etc. 

I\o para todos estos productos elaborados, e\lstcn 
máquinas especiales de prueba, propiamente se utili
zan equipos auxi liares que sc acondicionan a las 1mí.
quinas universales de pruebas y así pueden sonwterse 
a esfuerzos de tensión, de comprensión, t.'Ortantes, des
garramiento en el sentido que se deseé, etc. 

Si se quieren hacer probar algunos de estos materia
les a efectos de intemperismo se utiliza el intemperó
metro que sustituye los efectos de humedad 1 calor. 
Para las pinturas se han ideado las pruebas de ·'abra
sión" a base de a1 cna a libre caída para ver los efec
tos que produce, y también la de intemperismos ace
lerados. 

Para los alambres existe un aparato de doblado } tor
sión y para los tubos de gran diámetro prensas t•spc
ciales para probar su carga; para los artículos ek~ctri
cos existen probadores de paso de corriente y ele carga 
eléctrica; para los productos metálicos existen adita
mentos para probar por impacto, penetración, doblado, 
desdoblado, corrosión, etc. 

El cuidado que debe tenerse en la interpretación de 
los resultados de estos ensayes es para evitar que fa
llen una vez colocados en la obra, provocando defectos 
ele construcción que pueden ser ele consecuencia para 
la seguridad del edificio o bien que se alteren y pro
voquen inconvenientes o cl<>struyan el conjunto c~té
tieo del proyecto . 

MANUEL MATEUS M. 

Con motivo del número que dedica la Revis-

ta Técnica "Obras Marítimas" al Puerto de En-

senada, se permite felicitar al Sr. Presidente 

de la República Don Adolfo Ruiz Cortines y al 

Vice-Almirante Don Roberto Gómez Maqueo 

por la realización del Magno Programa de Pro-

greso Marítimo. 

Ensenada, B. C., Oct. 19 de 1956. 
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En el sentido estricto de la palahra, en todas las obras 
d<> eonstrnc·c1on cll' la ínclolt• que st•a clehc•rán e'it11diar-
1,e sm elemcntoi. constructivos antes cit.• ser clirecta
menl<' empk•aclos, pues la rcponsahilidad del construc
tor el<•he qu<'clar refü•jada en todos los a'ipectos del edi
ficio, desde su cinwntación hasta su acabado, ya que 
todos esos aspectos tienen su valor funcional y cons
tructi\ o. 

E\iste el tipo ele obras que por su magnitud, su 
utilidad, su costo, su importancia nacional e interna
cional, humana, co11\ercial, de seguridad, de beneficio 
colectivo, etc., requieren un control especial de todos 
los elementos que la componen. 

Es el tifo de ohra en donde el conocimiento del pro
yecto y e control ele sus materiales así como sus pro
cedimientos de construcción deben formar un conjun
to estudiado ) re\'isado en todas sus parles para que 
se obtengan resultados que se persiguen: a este tipo 
de ohras corresponden las federa les ) todas aquellas que 
tic1wn importancia colectiva que puede sc>r en el aspec
to social y comercial o ambos. 

Los costos ele los elementos con que se construyen, 
se protegen ) se conserrnn estas obras deben qncdar 
plenamente justificados con una vida útil c1ue responda 
al monto total de la inversión que se hizo en esas cons
trucciones. 

Entre los elementos con que se construye tenemos 
en primer lugar el concreto, en el cual como sabemos 
entran en su composición cuatro elementos principales 
que son: cemento, grava, arena y agua. 

Repetiremos otra regla construcli\'a que en todo caso 
debe ser tomada en consideración, siempre que se trate 
de un concreto, ya que de ella depende la calidad que 
se quiera dar y la resistencia que se quiera obtener: 
PAR\ PODER PHOPORCIONAR CORRECTA~IE~
TE U CO 'CRETO, ES NECESARIO QUE SE CO
l\OZCA ' TODAS LAS CARACTERISTJCAS DE LOS 
ELE\fEl\TOS QLE LO VA A CO~IPO~ER Y E 
FU1\CIO1 DE ESAS CARACTERISTICAS DOSIFI
CAR EL CO 'CRETO. 

Así es como actualmente se está trabajando con es
te elemento ) los resultados están a la vista con obras 
de toda índole que son ejemplos de construcción y de 
utilidad. 

:\ lucho se podría hablar de las pruebas físicas, quí
micas , mecánicas efectuadas sobre cada llJlO de los 
elementos que componen un concreto; pero sería incu
rrir en una serie de repeticiones que en todos los ma
nuales de construcción e instructi\os para pruebas de 
laboratorio C'\isten. Unicamentc se puede recomendar 
como receta práctica para el mejor conocimiento de los 
materiales que se \'an a utilizar, revisar que las prue
bas estén completas, es necesario todo su conjunto 
para tener buena idea sobre el conocimiento que se 
persigue; es necesario también contar con una buena 
tabla de especificaciones para poder comparar los re
sultados que reporte el lahoratorio. 

En caso ele que haya alguna duda sobre la calidad 
ele 1111 material elche recurrirse a la prueba o serie de 
pnH•has especiales que nos ayuden a descifrar el in-
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comenimle si es que lo ha) para corn•girlo si <·s pos1 
hlc o en t'1ltimo caso, para d('Sl·char <'l 111aterial. \:111-
gún malt' rial debe tb,('charse hasta Cjll<' se co111prueha 
su inutilidad. 

Dt>he re t·orcl.trw <¡Ul' t•\istcn las pnl('has clt• res1s 
tcncia estructural para una aH•JHt, i11tcmperismos ace
lerados para roc,1s, piedras ) gr,l\ as; de elaboración 
1 

, , 
e e morkros para arena ) C<'mento, as1 como otras mas 
que pueden sen ir para comprobar la calidad ele cual
quiera de estos materiales anlcs de hahlar de su cali
dad inadecuada para un concreto. 

Ya también en capítulos anteriores se recomendó que 
dehe e, itarse una resistencia lograda a base de con
sumos excesi, os d<• cemento, pues repetimos, eso re
duda en un aumento considerable en el costo de la 
obra, } a que se trata de empleo excesi\ o del agluti
coslo; deben aprovecharse las características de resis
tencias nalurales de la arena } ele la grava c11ando se 
trate de un concreto. 

En las obras marítimas que se construyen de• con
crdo, casi siempre se recurre al empico de uno o más 
adicionantes para mejorar la impcm1cabilidad de los 
concretos ) también su dureza, dada la magnitud del 
elemento crosionanle quC' actúa sobre ellos. 

Se ha recurrido también a protectores supcrncialc>s 
para impedir que los efectos del agua penetren hasta 
el fie:tTO cstrnctural v ele rcf uerzo; también se ha reco
mendado aumentar el espesor de los recubrimíc•ntos de 
concreto, pero este procedimiento no sic•mprc ha dado 
buenos resultados. 
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Actualmente se han resuelto muchos problemas con el 
empleo de adicionantes para mejorar concretos; su im
portancia por este motivo va siendo cada vez mayor 
especialmente para aquellas obras en donde no se cuen
ta con buenos elementos para la elaboración de con
creto. 

En orden de importancia para la construcción de 
obras marítimas, siguen las rocas y las piedras para la 
fonnación de cnrocamientos y pedraplenes; con estos 
elementos puedgn constntirse: escolleras, muros de atra
que, espigones, malecones, etc. 

Las pruebas físicas principales a que someten las 
rocas y piedras son similares a las que se Jes hacen a 
las gravas trituradas o naturales para concretos; a ellas 
se aumentan las pruebas de intemperismo acelerado y 
mecánicas que sirven para darnos un índice de explo
tación de las canteras y bancos y conocer los efectos 
que pueden tener la acción de intemperización sobre 
esos materiales. 

La interpretación de estas pruebas en el caso de 
obras portuarias es básica ya que mediante ella pue
den formularse programas de trabajos, desde la explo
tación de los materiales de acuerdo con tamafios 6ja
dos en el proyecto de las obras, basta su acomodo. 

Actualmente se han empezado a construir unas es
b·ucturas o masas de concreto denominadas "tetrapo
dos" según patente francesa, y en su consh·ucción en
tran concretos con características especiales de fatiga, 
tamaño máximos de agregados, consumos de cementos, 
condiciones de vibrado y fijación de adicionantes; estas 
estructuras vienen a suplir a las rocas naturales y pie
dras de tamaños requeridos en proyecto, en la forma
ción de enrocamiento artificiales. 

Seguirán por importancia los elementos estructura
les para ediflcación contándose enh·e ellos el Berro es
h·uctural, la varilla de acero de refuerzo, todos los fie
rros laminados y las láminas para el resguardo de gran
des claros. 

Sobre esto ya hemos dicho que los comerciantes en 
su deseo de superación van elaborando mejores pro
ductos. La comprobación sobre calidad y resistencia de 
estos elementos constructivos solamente se hace cuan
do existe duda, previendo que pnedan tener alguna 
falla en la obra. 

Las pinturas son también elementos indispensabJes 
ele uso en nuesb·as obras marítimas para protección, 
sanidad y estética de ellas. La interpretación conve
niente de los resultados ele las pruebas a que son some
tidas repercute en la mayor duración de los elementos 
que cubren y su buen aspecto. 

De las maderas empleadas en los pue1tos ya se ha
bló en un capítulo especial, su importancia así lo re
c1uería, puesto que como elementos constructivos deben 
conocerse a través de una serie de pruebas de calidad 
y resistencia bastante importantes. Todas estas prue
bas requieren una serie de especímenes de ensaye con 
tamaños, dimensiones y f orinas p ropias para cada 
prueba. 

Por tratarse ele un elemento natmal, los resultados 
de las pruebas que se obtenga deben ser estudiados y 
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aprovechados en la mejor forma posible, tomando en 
consideración sus particularidades, para defenderlas 
mejor tanto del intemperismo como de los parásitos 
marinos. 

Los mares cálidos en general son más peligrosos por 
sus xilófagos, que los mares fríos. Esta particularidad 
interesa a nuestro país para el empleo de las maderas 
en obras portuarias, debiéndose tener buen cuidado al 
observar los resultados de sus características físicas ) 
mecánicas para que de acuerdo con ellas se resguar
den; en esta forma se puede prolongar su vida útil. 

Podría decirse mucho respecto al aprovechamiento 
de materiales y de la interpretación de los resultados 
que reporta un laboratorio de control para el mejor 
aprovechamiento de esos materiales; pero sería repetir 
una serie de recomendaciones que estarían en relación 
directa con el resultado de las pruebas y el empleo que 
se les puede dar a esos materiales en la obra; con
cluyéndose al final de todo esto que: DEL CUIDADO 
QUE SE TENGA PARA LA REVISION DE LOS RE
SULTADOS DE LAS PRUEBAS Y DE LA EXPE
RIENCIA PARA PODER I TERPETARLOS Y 
APROVECHARLOS, DEPENDERA EL EXITO CON 
QUE SE LLEVEr A EFECTO LOS TRABAJOS DE 
CO STRUCCIO Y POR CONSIGUJE TE DE LA 
CONSTRUCCIO MIS~lA. 

GREMIO UNIDO DE ALIJADORES, 
S. C. de R. l. 

Francisco G. Martínez 
Gerente Gral. 

Gerardo Gómez lng. Ignacio Moreno Galón 
Representante en México, D. F. Director 'f;cnic:o de les Obras 

Tampico, Tamps. 
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Las Observaciones Mareográfi.cas 

e11 México 

Todas las naciones avanzadas de la tierra mantienen 
costosas redes ele estaciones marcográficas con el fin 
de conocer el régimen de mareas en cada uno de sus 
puertos y de pronosticar, para fines de navegación y de 
ingeniería, las pleamares y bajamares en todos los pun
tos de la costa. 

Era imposible que \léxico permaneciera retrasado 
cincuenta o mfu años con respecto a las demás nacio
nes en una materia tan importante para el desarrollo 
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Por el DR. J. \ h;.Rmo Cono ADO 

Jefe del Depto. de Oceanografía del Instituto d<. 
Geofísica y miembro correspondiente del Insti

tuto Panamericano de Geografía e Historia. 

marítimo del país. Así fue como, con la colaboración 
decidida ele la Secretaría de Marina } del Inter Amer
ican Geodetic SurvC), el Instituto de Geofísica ele la 
Universidad Nacional Autónoma organizó el Departa
mento de Oceanografía que, con el nombre de Depar
tamento de \1areas, comenzó a funcionar el primero 
de febrero de 1952. 

La base para el citado departamento la constituye
ron seis mareógrafos tipo 'Standard" que el lntcr 
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American Geodetic Survey operaba desde hacía algún 
tiempo y con la anuencia del Gobierno Mexicano, en 
los puertos de Tampico, Coazacoalcos y Progreso en las 
costas del Golfo y en Salina Cruz, Acapulco y La Paz 
en las costas del Pacífico. 

A partir de 1952 el desarrollo de la red de estaciones 
mareográflcas fué rápido y constante: contamos hoy 
con datos instrumentales ciertos de 15 puertos de la 
República y esperamos que en un futuro próximo el 
número de mareógrafos se elevará a treinta o cuarenta. 

Los instrumentos en uso son todos del tipo Standard 
del U. S. Coast & Geodetic Survey y son facilitados 
en préstamo al Instituto de Geofísica por el Inter 
American Geodetic Survey, comprometiéndose el pri
mero a suministrar al segundo todos los datos deriva
dos de la interpretación de los mareogramas. 

En la actualidad el Departamento de Oceanografía 
puede suministrar los siguientes datos, de todos los 
puertos donde hay mareógrafos: 

a) Alturas horarias de la marea, 
b) Nivel del mar, 
e) Nivel de media marea, 
d ) Pleamares máx;mas, 

doro 

e) Bajamares mínimas, 
f) Amplitud de la marea, 
g) Pleamares medias y 
h ) Bajamares medias. 

Además, para los puertos donde dichos fenómenos 
se producen, el Departamento estudia las seiches y, a 
solicitud de parte interesada, calcula los establecimien
tos de puerto y distribuye las tablas de pronóstico de 
mareas que calcula actualmente el U. S. Coast & Gco
detic Survey. 

Todos los niveles están referidos al plano que pasa 
por el cero de la regla de mareas instaladas en el mo
mento de comenzar a operar el mareógrafo. Hay en 
cada puerto al menos cinco bancos de nivel para loca
lizar el plano del nivel cero en caso de cambiar la 
regla y todos los bancos están ligados a las líneas de 
nivelación de precisión de la República. 

Tanto la localización de los bancos de nivel como su 
descripción, están a la disposición de los ingenieros 
interesados. 

Las estaciones marcográRcas actualmente en servi
cio, así como su fecha de instalación son las siguientes: 

INSTITUTO DE GEOFISICA 
DEPARTAMENTO DE OCEA NOGRA FIA 

Ensenado, B.C. 

Estocio'n moreogrÓfico y bancos 

de ni vel . 

Lot . 31° 51
1 

N Long .1 16º38'W 

Establecido el 20 de Moyo de 1956 

.. 
o 

o. 

"' 
o 

Q) 
REGLA 

BNl e .... ....,....... __ .., 
MAREOGRAFO I I 

• BN 2 Mue e de olturo 

Rompeolas 
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COSTA DEL PACIFICO 

Estación 

Salina Cruz, Oax. 
Acapulco, Gro. 
~lanzanillo, Col. 
\fazatlán, Siu. 
La Paz, B. C. 
Topolohampo, Sin. 
Guaymas, Son. , 
Punta Peñasco, Son. 
Ensenada, B. C. 

Fecha ele instalación 

14 de marzo de 1952. 
22 de marzo de 1949 
22 de enero de 1953 
20 de no\ iembre de 1952 
8 de julio de 1950 

25 de febrero de 1956 
2 de febrero de 1942 

16 de abril de 1952 
20 ele mayo de 1956 

COSTA DEL GOLFO 

Estación Fecha de instalación 

Tampico, Tamps. 22 de enero de 1942 
Veracruz, Ver. 28 de octubre de 1952 
Alvarado, Ver. 25 de noviembre de 1954 
Coatzacoalcos, Ver. 4 de agosto de 1946 
Ciudad del Carmen, Camp. 20 de ahril de 1956 
Progreso, Yuc. 24 d e julio de 1946 

Iniciamos en este número la publicación de las des
cripciones de las distintas estaciones rnareográflcas, co
menzando con la del puerto de Ensenada. 

La estación mareográñca de Ensenada, R. C. co
menzó a funcionar c>l 20 ele ma) o de 1956 y está es
tablecida al final del muelle ele cabotaje, muy cerca 
de> las bodegas del muelle de altura. El aparato se 
instaló en una caseta especial y es del tipo Standard 
del U. S. Cost & Geodetic Suney. El pozo del flota
dor es de tubo de acero ele 12 pulgadas de d iámetro 
interior, suspendido del piso de la caseta 1 anclado 
sólidamente con barras de hieno soldadas al tubo , 
empotradas en el muelle. ' 

Existen siete bancos de nivel cuyas altura!> sobre el 
CNO ele la regla son las siguientes: 

Banco de nivel 

Número 1 
'úmero 2 
rúmero 3 
1úmcro 4 

:l\'úmero 5 
Tt'.1mcro 6 
' úmero 7 

Altura 

4.360 m. 
4.999 m. 
4.364 m. 
4.380 m. 
7.490 m. • 

13.0-46 m. 
10.387 m. 

La regla es una escala de hierro recubierta de por
celana, con graduaciones de cero a doce pies y está 
fijada a un soporte de madera asegurado con pemos 
a la pared del muelle. 

Todos los bancos de nivel son discos de bronce de 
21¾ de pulgada de diámetro y tienen marcado su nú
mero ele orden y el aiio de> instalación: 1956. Su loca
lización exacta, ' que sería ocioso publicar aq11í, puede 
ohtenerse pidiéndola a: Instituto de Geofísica, Depar
tamento de Oceanografía, Torre de Ciencias, Ciudad 
Universitaria, Mé·dco. 
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BOLETI ~1AREOGRAFICO DEL DEPAHTA~IE:\
TO DE OCEA 1OGHA FIA DEL L STITUTO 

DE GEOFJSICA 

Iniciamos la puhlicación del boletín marcográflco, 
con los fenómenos más importantes obscr\'ados en 
cada puerto, haciendo an tes las siguientes indicacio
nes. 

a) Las alturas de la marea están referidas al cero 
ele la regla establecida en la fecha de instalación 
del mareógrafo. 

b) La publicaC'ión de los datos se hace con cierto 
retraso, debido a que los aparatos están provis
tos de rollos para un mes, que se cambian el día 
primero. El Departamen to de Oceanografla los 
recibe algunos días después } , debido al poco 
personal con q ue se cuen ta, la interpretación de 
todos los rollos toma unas dos o tres semanas. 

e) Los observadores de algunos puertos muy aleja
dos de la capital envían sus rollos con un re traso 
aún mayor: por esta razón los datos de esos puer
tos se publican con más retraso. 

.........-. • • • •• •••• ♦ • •• ..-.--.- • ••• •••••••••• 

SOCIEDAD COOPERATIVA DE PRODUCTORES 

"Artesanos Unidos", S. C. L. 

REGISTRO No. 1433 P. 

Aportado Postal 164 Te16fono No, 4-81 

Punto de Areno Guoymcu, Sonoro 

• 
CONSEJO DE ADMINISTRACION: 

Presidente: PEDRO MACHADO 

Secretorio: OSCAR ROM O 

Tesorero: JORGE MEZA SMITH 

Director General Ucnico: DANIEL BELLOT 

• 
Taller M ecánico - Fundición de Hierro, Bronce y Latón 

Soldadura Autógena y Eléctrica - Trabajos de Torno 

Reparación de Maquinaria en General e In stalación 

de Motores de Todas Clases - Contamos con Personal 

Competente y Experimentado. 

_. .... 
Revista Técnica OnnAS MAnÍTIMAS, octubre de 1956 



Muros de Atraque en el Puerto 
de Ensenada, B. C. 

El Programa del Progreso Marítimo busca como fina
lidad suprema la transformación de nuestra riqueza 
marítima potencial en riqueza activa dinámica, consi
guiendo en esta forma, inc01·porar a la Economía a
cional los beneficios c1ue se der iven de esa transforma
ción. Este cambio, de riqueza posible pero improduc
tiva a riqueza efectiva y provechosa, se logra a través 
de la ejecución de obras. 

Dentro de la primera etapa del Programa del Pro
greso ~r arítimo, uno de sus objetivos más importantes 
es la creación de un puerto de altura en Ensenada, B. 
C. Con este propósito se han iniciado obras que con
seguirán el Sn propuesto; del conjunto de ellas, debe 
destacarse por su importancia, tanto en volumen de 
obra como por los beneficios que de ella se derivarán, 
los muros de atraque de cabotaje y de altura cuya 
ubicación se indica en el p lano general que aparece al 
final del artículo "Estudio sobre diques de alba" 
{pág. N<>--

Esta breve reseña pretende indicar las ideas directri
ces que se tomaron en cuenta para su cálculo y diseño. 

Los muros en cuestión se proyectaron de concreto 
simple, especificándose una resistencia a la ruptura 
a los 28 días de 350 kg/cm2 para cilindros de dimensio
nes ordinarias, elaborados en seco los agregados inertes 
que se empleen en su elaboración deberán cubrir con 
todas las características aconsejables para conseguir 
concretos de alta resistencia y su granulometría se es
tudiará con todo cuidado para lograr un consumo 
de cemento razonable; el cemento que se usará para 
elaborar la revoltura deberá de ser del tipo puzolánico 
o bien que no tenga más del 54% de cal y no más del 
3.5% de magnesia; si se usara otro tipo de cemento 
<leberá satisfacer las especificaciones de ]a AS.T.~ I. 150 
agregando el lQj de material pnzolánico. 

El concreto con la dosificación adecuada se colará 
sumergiéndolo con alcancías de capacidad no menor 
ele 3 yardas cúbicas directamen te sobre el conglome
rado del fondo o en contacto directo con el relleno de 
piedra que se apoya en la arena, en los sitios donde no 
sea económico Llegar a la capa de conglomerado; este 
colado deberá ser continuo entre dos juntas de dilata
ción. Para el cimbrado del concreto se usarán, en el 
paramento mojado, guías constituidas por viguetas de 
acero, que se hincarán en el conglomerado en las cuales 
deslizarán losas precoladas de concreto annado de 15 
cms. de espesor por 3 metros de longitud y 1.20 metros 
de altura, las viguetas y las losas que con facilidad 
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Por el Ing. ALnEnTo J. FLORES 

se puedan retirar, se rescatarán, abandonándose estas 
últimas en caso de que se dificulte su retiro; en el pa
ramento contrario se usarán losas iguales pero apoyadas 
en barras de lJi" empotradas 70 cms. en el colado infe
rior, que serán abandonadas. 

La sección transversal del mmo se proyecta en dos 
tipos, una para cimentación directa en el conglomerado 
y otra para cimentación en arena, ambas, con para
mento mojado vertical y el paramento contrario escalo
nado. Longitudinalmente se dotarán los muros con bitas 
y co111amusas alternadas cada 40 metros. Igualmente 
cada 40 metros se pondrán hidrantes con toma de l" 
y 2", para el abastecimiento ele agua de las embarca
ciones y que sean alimentados con una tubería de 4" 
paralela al muro. Además cada 40 metros se establece
rán salidas elécb·icas y telefónicas. 

ELEMENTOS DE CALCULO Y DISE - O 

a) Geometría del muro. 
Para las maniobras de atraque, el paramento en con

tacto con el mar, es vertical. El paramento contrario 
es escalonado para faci litar su construcción. Los pe
raltes son de 2.40 mtrs. de altura y las huclJas se obtie
nen por cálculo. Remata el mmo una sección trapezoi
dal ele l.40 de base menor, 2.90 mtrs. de base mayor y 
3.50 mtrs. de altura, sección similar a las usualmente 
empleadas y cuyas dimensiones la experiencia ha de
mosb-ado que son necesarias para resistir los esfuerzos 
de tensión o compresión que las embarcaciones origi
nan con motivo de las maniobras de atraque. 

b ) Fuerzas que actúan sobre el muro. 
!.-Sobrecarga de 5 tons/M2 repartidas uniforme

mente. 
2.-Presión del relleno de arena hasta la corona del 

muro. 
3.-Presión del agua que satura la arena del relleno. 
Esta presión se debe tanto al agua del mar que se 

comunica necesariamente al relleno, como al agua que 
se filtre en el relleno como consecuencia de fuertes 
lluvias. Se considera la arena satlU·ada hasta la corona. 

4.-Fuerza sísmica con un coeficiente sísmico de 0.05 
el cual se aplica directamente al peso del muro y co
rrectivarnente a los empujes de arena y agua. 

5.-Suhpresión debajo de cada sección. En las regio
nes agrietadas por tensión se toma la subpresión cons
tante e igual a la presión hielrostática en el lugar. En 
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las regiones comprimidas, la suhpresión se considera 
con la variación lineal clásica. 

6.- Presión del agua en el lado del mar correspon
diente al nivel de mareas bajas medias para condicio
nes de- trabajo ordinarias, considerándose como la con
dición nuh desfavorable para Ja estabilidad del muro, 
la que se presenta cuando un maremoto aleja el mar y 
que la experiencia ha demostrado como fenómeno po
sible de realizarse. En estas condiciones la presión que 
normal.mente estabiliza al muro, se reduce a cero. 

7.- Peso propi6 del muro. -.. 
-,,.., 
/ 1 

~ 

1~ 
/P, 

I 

I 

I 
I 

rUéRZÁS r, " r, 

b ) Fórmulas para el cálculo de las fuerzas por metro 
lineal: 

Kqh 
sen /3 

1.-P, 
sen (/3 i) 

2.-Pz KyR h ' ~ 
2 

3.- Ps - y h 
A 

1 

2 

4.-P, Peso del muro multiplicado por 0.05. 

El efecto del sismo en los empujes se estima consi
derando que el relleno y el muro se inclinan un ángu-

yA + yR 
lo i áng. tan 0.05 -- = 6° y modificando de 

yR 

l.Sta manera los empujes ordinarios. 

5.-P Presiones hidrostáticas en las regiones de 
tensión y presión lineal en las zonas de compresión; 
las cuales hay que multiplicar por sus áreas correspon
dientes. 

6 -P = y h,~ -~ 
y A 2 

1.-P, = y X volumen del muro. 
e 

Nomenclatura de las fórmulas. 
h Altura del muro. 
h , Altura del agua en el paramento vertical. 
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K ( = , sen ( /3 + ~ + 

,s en ( (p + __!) sen ( 1p i) ) 
' sen (# - 1) 

f:1 = ángulo promedio de la espalda del muro, con 
respecto a la horizontal. 

q, = ángulo de fricción interna de la arena - 30 . 
qf = ángulo de fricción de la arena con el muro 

= 30º . 
i = ángulo que forma la superficie libre con rela

ción a la horizontal. 
q, = intensidad de la sobrecarga = 500 kg/m:1. 
Yn = peso volumétrico de la arena sumergida = 

900 kg/ 1•. 
Y A = peso volumétrico del agua -= 1000 kg/~13

• 

ye = peso volumétrico del concreto = 2300 kg/H1. 
c) Material del muro y cimentación. 
El concreto de 350 kg/ cm• a la ruptura, se usa para 

asegurar que su resistencia real al ser colado bajo el mar 
no desciende a valores peligrosos y para protegerlo con
tra la acción de las sales. 

La cimentación de una gran parte del muro se hace 
sobre el conglomerado previo dragado, cuando este 
sea menor de 2 metros y sobre arena cuando el draga
do sea mayor de 2 metros, ciment{mdose en este caso 
sobre un relleno de piedra ligado con revoltura de 
1.80 metros de profundidad, que deberá prolongarse 
del lado del mar para repartir las presiones sobre la 
arena y para evitar el arrastre de partículas, como con
secuencia de las corrientes marítimas o impulsadas por 
las hélices de las embarcaciones socavándose en con
secuencia el pie del muro y poniendo en peligro su 
estabilidad. 

Las presiones de contacto aceptadas para el cálculo 
son: 

Conglomerado - 30 kg/cm1
• 

Arena = 5 kg/cm•. 
d) Diseño 

D/A(;RAl.1.1 DL' 

EJrt/ERZOS 

1 

~ Tensiones I 1 

Las condiciones que debe cumplir un muro para que 
se considera en condiciones estables son: 

1.-Que no deslice. 
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2.-Que no se voltée. 

3.-Que 110 se sobrepasen los esfuerzos considerados 
como permisibles en ninguna sección de él. 

4.-Que los esfuerzos en la superficie del terreno en 
contacto con la base del muro, sean menores que 
la resistencia del suelo. 

Para que la condición 1 se cumpla es indispensable 
que la suma de las proyecciones horizontales de todas 
las fuerzas que actúan en el muro sea menor que las 
fuerzas de fricción y de adherencia que pueden desa
rrollarse entre la base del muro y el terreno de cimen
tación. 

Para que se satisfaga la condición 2 es necesario que 
la línea de acción de la resultante de todas las fuerzas 
que actúan en el muro arriba del plano de la base corte 
a la misma. 

La condición 3 y la condición 4, cuando el apoyo del 
muro se hace directamente sobre e l conglomerado, se 
obtienen utilizando la fó1mula de la escuadría, cuando 
se desplanta el muro sobre arena a havés del relleno 
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de roca, se considera que la repartición de presiones 
sobre la arena es prácticamente uniforme. 

Admitiéndose la presencia de subpresiones es indis
pensable aplicar a cada sección, incluyéndose la base 
del muro, el coeficiente de estabilidad, el cual se ob
tiene dividiendo la suma de momentos de las fuerzas 
estabilizantes entre la suma de momentos de las fuer
zas volteantes. 

e) - Coeficiente de seguridad. 
Para las condiciones de trabajo normales se acepta 

un coeficiente de seguridad de 1.5. Para la condición de 
trabajo crítico P, 4 O y Po = O es lógico considerar 
un coeficiente de seguridad ligeramente superior a l. 

f) - Secciones transversales. 
El estudio de las figuras y dimensiones de un gran 

número de muros de atraque que han resistido con 
éxito, pennitió fijar, como base de diseño secciones a 
partir de las cuales, se inició la revisión de esfuerzos 
que mediante una serie ele afinamientos de acuerdo con 
los análisis de estabilidad y consideraciones relativas a 
la facilidad de los procedimientos de construcción lle
varon finalmente a las secciones definitivas. 
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Honor a quien Honor 

1nerece 

U 11 ideal y t1n hombre a st1 servicio 

lllg. 1· raucisc:o \ icolau, di.~ti11g11ido ¡,ro
fesionis•a, a quien sc dehe la i!uminacicí11 
científica de las Costa.~ ele .\léxico y pre
cursor dcl Prop,r<111111 de Prowc:so .\Jarí-

lí1110. 

o se puede concebir hacer una síntesis de los csf uer
zos para dar seguridad a la navegación a lo largo de 
las costas de \ léxico, sin e, ocar de manera re, eren te la 
figura de un Apóstol <l<• c-ste servicio primordial, la del 
Sr. Ing. Don Francisco icolau, precursor vidente 
del Programa Progreso \larílimo de ~léxico, al dar se
guridad a sus rutas costeras. 

l\acido en Ciudad del Carmen, Camp., amaba el mar 
y a la tradición marinera de su solar nalivo. Fué arru
llado en su ni1iez por los relatos de batallas contra los 
piratas c¡ue asolaban nuestras costas , por las glorias 
que, los marinos de s11 bello girón cÍc las costas del 
Golfo, dieron a la Nm.•,a Espaiia y a ~léxico. 

El recuerdo de Don Pedro Saiz de Baranda, valeroso 
mari110 campechano, que- foé el t'lllico de los mexicanos 
que ha paiticipa<lo en una batalla naval de resonancia 
mundial como la de Trafalgar ( afio de 1808 ), en la que 
tomó parte estando a bordo del San Fulgencio, hacien
do prácticas de navegación, este buque formó parte 
de la Flota Espa1iola al mando del Almirante Churrnca, 
en CU) a acción se portó con gran arrojo ) , alor, resul
tando gravemente herido. A cst<' distinguido marino le 
tocó la ~loria ele hacer capitular al ú ltimo baluarte 
espatiol en la ~ ueva Es pafia, el Castillo de San Juan 
<le Ul(ia, mandando una escuadrilla formada por la 
fragata "Libertad" los bergantines .. Victoria'' )' "Bravo", 
las goletas "Papaloapan", ''Tampico" ) ''Orizaba", el 
pailehot .. Pedernal .. ) la halandra "Chalco"; terminando 
con ello, los bomhardeos a que estuvo s11jcto el puerto 
de \'c•r,1cruz, durante , dntiséis meses ) que causaron 
gra, es clafios en las c:as,1s de la ciudad chínclole un as
pecto desolado. 
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Los recuerdos de esas glorias, aunadas a la contem
plación del recinto amurallado de la ciudad de Campe
che, ) a los continuos desastres que los bajos de la 
Sonda causaban en los barcos matriculados en los 
puertos de sus costas, fueron quizá la simiente de su 
vocación que tan ópimos )' relevantes frutos <lió y sigue 
dando, pues la concepción genial de sus pro) ectos para 
la iluminación y balizamiento de las costas de nuestro 
país, no han perdido su actualidad porque, desgraciada
mente por los colapsos re, olucionarios se interrumpie
ron en su ejecución, cuando se llevaba un 80% ejecu
tado bajo su eficaz dirección, } que ya en la e tapa 
constructiva de la Rc,·olución, se han continuado, sin 
haber dado cima a ellos; el lograr hacerlo, es profun
damente necesario y patriótico. 

Voy a transcribir la mayor parte del Informe General 
que sobre Estadística del Servicio de Faros ele ;\ léxico, 
presentó dicho ingeniero en la XXI sesión de 'El Insti
tuto Internacional de Estadística' verificado en la ciu
dad ele \ féxico en octubre de 1933, el que da una idea 
justa de su magna obra. 

" 'o es necesario recordar que el alumbrado y bali
zamiento de lus costas, es un servicio h umanitario e 
internacional; que es un auxilio importante para la 
navegación y que ~léxico procura atenderlo debida
mente, sin cobrar por e llo impuesto especial". 

"El Primer faro de reflectores se encendió en 1804, 
en la Fortaleza de San Juan de Ulúa, Vcracruz". 

"En 1866 se construyó el primer faro catadióptrico, 
en Jicalango, Puerto del Cam1cn, Camp.". 

"En 1891, al crearse la Secretaría de Comunicaciones 
y Obras Públicas, sólo habían siete faros, c inco fanales 
y tma luz de puerto". 
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En el mismo año fuí 1,ombrado Inspector General de 
Faros, En 1898, recibí el nombramiento de Director 
General, empleo gue desempeñé hasta 1913. Por esta 
razón y siendo desae 1921 el Jefe del Se1vicio de Alum
brado Marítimo, me conesponde informar lo relativo 
a su estadística. Y lo haré brevemente. 

"A fin de formar mi Programa de Trabajos, fuí comi
sionado en 1896, para estudiar el Se1vicio de Faros en 
los Estados Unidos y en Europa. Hice el Proyecto Ge
neral de Alumbrado Marítimo de nuestras costas de] 
Atlántico, después de asentar ]as reglas que convenían 
a México. Las recomendaciones acordadas por la Con
ferencia Internacional de Señales Marítimas de Lisboa 
en 1930, confüman en lo general, las reglas adoptadas 
por nosob·os". "Al tenninar el siglo XIX, los faros y 
otras luces importantes que iluminaban nuestras costas, 
eran 35 y el número total de Señales Marítimas, suma
ban 72". 

"En 1910, al celebrarse el Centenario de la Procla
mación de la Independencia, se tenían ya 64 faros y 
fanales importantes; y aumentado otras luces de puerto, 
las balizas ciegas y luminosas, así como boyas de diver
sos tipos, se contaban 179 sefiales marítimas". 

"En 1913 existían ya 67 señales marítimas impor
tantes, y en total eran 195". 

"El Estado ele Iluminación c11 1922 demuestra que 
las señales importantes eran 85 y en total ascendían 
a 145". 

"Al terminar 1932, el número de faros v fanales im
portantes era de 85 y con las demás sefial;s alcanzaban 
168". 

En los últimos afios se trabajó para mejorar diversos 
faros y construir otros, especialmente en la Baja Ca
lifornia. 

"EDIFICIOS.-Con el objeto de evitar el peligro lo 
más pronto posible, se pusieron al principio, en los te
rrenos de poca altura sohrn el nivel del mar, torres 
metálicas de carácter provisional y casas de madera 
para los Guardafaros; todas están siendo repuestas por 
otras de mampostería. En todos los lugares altos se han 
puesto desde luego torres y casas de mampostería, pro
curando que las habitaciones de los Guardafaros tengan 
las mayores comodidades posible". 

APARATOS DE JLUMINACION.-El único apara
to catóptrico, es decir de reflectores, empleado en 1é
xico fué el de San Juan de Ulúa. Se extingLJiÓ en 1894. 
Los demás son catadióptricos, sistema Fresnel. Los de 
1866 a 1896 están apoyados en carros giratorios sobre 
ruedas. En 1896 se adaptó el sistema Bourdclles, apa
ratos flotadores sobre mercurio, llamados de destellos 
relámpagos ( feux eclairs") que son los que usan actual
mente todas las naciones, porque con ellos se alcanzan 
mayores intensidades luminosas. 
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Debido a este sistema, de invención francesa, los 
marinos pueden distinguir las luces por el número de 
destellos y ocultaciones, sin necesidad de conocer el 
tiempo que h·anscurre entre ellos, como se acostum
braba en otras naciones. 

MAQUI TAS DE ROTACTON.-Se usan las de relo
jería, bien sean de resorte o de contrapesos, para pro
ducir el movimiento de los aparatos giratorios. 

FUENTES LU'.\fI OSAS.-El faro de Ulúa usó acei
te vegetal. Los demás usan aceite mineral o acetileno; 
solamente son eléctricos los que están en ciudades que 
usan este alumbrado. La tendencia es suprimir el pe
tróleo lampante y utilizar vapor de petróleo y el aceti
leno, mientras se estudia el gas catalítico que es 1111 

derivado del peh·óleo que tanto abunda en :\léxico r 
que tiene las propiedades generales del acetileno. 

CARACTERISTICAS LU'.\IINOSAS. - Estas son: 
"Luces Fijas", "Cintilantes", de "Destellos Simples", o 
de "Grupo de Ocultaciones". 

Las Luces Fijas se están suprimiendo de acuerdo con 
]a navegación de Lisboa. Son muy pocas las Luces Ver
des y Rojas; y también se están cambiando dondequie
ra que no es indispensable conservar estas coloraciones. 

ALCANCES LU~IINOSOS.- Las intensidades se es
timan en bujías Decimales. Ilay algunos fanales de 700 
bujías que tienen un alcance medio (50% de las obser
vaciones anuales) de 15 millas; como el de Nautla, Ver., 
)' algunos faros como el de Isla de Contoy, Yuc., cuya 
intensidad es de 148,400 bujías y su alcance luminoso 
medio de 39 millas. 

En resumen: En el año de 1891 había 13 sefiales 
lm1,inosas que alumbraban una longitud de costa de 
227 millas )' la superficie de mar iluminada era de 2791 
millas cuadradas; en 1932 el número total de señales 
era 175 ele las cuales eran 86 faros v fanales , 89 otras 
señales, alumbraban 2520 millas de costa ) la ·superficie 
de mar iluminada era de 41567 millas cna<lradas. 

Al seguir la trayectoria de esa vida útil, nos viene 
a la memoria la "Parábola de Rodó" en que la voluntad 
al servicio de un ideal, hizo posible hacer brotar nn 
vergel en la Pampa de Granito. 

Honor a los héroes olvidados de la lucha por hacer 
grande a 1féx:ico, mediante el trabajo, la capacidad 
y el patriotismo. 

Para 'finalizar, debo dar las gracias al Sr. Tng. Roberto 
Mendoza Franco, quien me proporcionó los elementos 
para poder formular este homenaje. Los datos relativos 
a Don Pedro Sainz de Baranda, los tomé del libro del 
Capitán de Altnra Juan de Dios Bonilla, intitulado 
"Apuntes para la Historia de la 1tarina 1\acional". 
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SECCION DE ANAL/SIS 
Costos y 

!1 

(Continuación) 

III.-DIST A 'CIA DE TRA 'SPORTE 

Al elegir los vehículos de transporte, la distancia de 
éste es un factor muy importante para apreciar el ciclo 
de tiempo y la capacidad de la flota necesa1·ia. En este 
rubro hay que tener en cuenta los factores siguientes: 

a.-Distancia de transporte. 
b.-Velocidad de que son capaces las unidades de 

transporte que se estudian. 
e.-Relación entre la potencia y la carga útil. 
d.-Aptitud para utilizar las velocidades. 
e.-Pendientes y rampas que se encuentren en carga 

y en vacío. 
f.-Resistencia del camino a la rodadura. 
g.-Ticmpo de dar la vuelta. 
h.-Tiempo de \Olear. 
i.-Tiempo de ponerse en carga junto a la "PALA". 
Puesto que la producción de fa "PALA'' está limita-

da por la capacidad de la flota para acarrear el mate
rial con demora mínima, conviene hacer aquí algunas 
indicaciones referentes al tamafio y la sincronización 
de las unidades de transporte, en relación con el ciclo 
completo de lrabajo. 

IV.-TA~fA~O Y NU~IERO DE VEIIICULOS 
DE TRA SPORTE 

Para elegir las unidades de transporte, la distancia 
de transporte debe tenerse en cuenta bajo dos aspectos. 
En primer lugar, el tamafio de cada vehículo debe ser 
lal, que en el acarreo a la distancia prevista se utilicen 
un mínimo de dos y de preferencia tres, de esos ve
hículos. 

Si por ejemplo los productos de una "PALA" de t 
de yarda cúbica se sacan en vehículos de 6 yardas, ha
rán fa lta 8 cargas de cubo para llenarlos. Si el ciclo 
de la excavadora es de 18 segundos habrá de poner 
tm vehículo a la carga cada½ minuto. Con una flota de 
tres camiones a cada una le quedan disponibles cinco 
minutos o mejor cuatro y medio ( dejando medio mi
nuto como margen de segmidad junto a la excavadora) 
para efectuar el ciclo de transporte. 

Si el lamaíío del vehículo se triplica, hasta 18 yar
das, harán falta 2--l cargas para llenarlo ) se invertirán 
1•~ minutos en esta operación. Suponiendo que este ca
mión maniobra y camina con la misma rapidez que el 
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Cálculos 

de 6 yardas, la "PALA" tendrá que estar parada, por 
lo menos 4,1í minutos mientras que el único camión de 
18 yardas realiza su ciclo de transporte. 

Si el tamafio del vehículo se triplica hasta 18 yardas, 
invertirán 7Ji minutos en la carga y, siendo 4½ minu
tos el tiempo de transporte, se perderán 2:Y. de mi
nuto de tiempo de camión en espera de carga, como 
cada camión hará algo más de 4 viajes por hora, el 
número de éstos será de 8H y el tiempo perdido en 
esperas 23 minutos. Habíamos previsto para camiones 
de 6 yardas ½ minuto de espera junto a la "p ALA", 
como margen para pequeños retrasos en el transporte 
y dificultad para mantener perfecta la sincronización. 
Como tres camiones de 6 yardas hacían un total de 24 
viajes por hora, perdían así 12 minutos de espera. De
duciendo esta cifra de los 23 minutos calculados para 
los dos camiones de 18 yardas, quedan solamente 11 
minutos por hora de exceso ele espera por emplear 
estas grandes unidades. Esto no tiene mucha impor
tancia con tal de que ambos camiones trabajen aca
rreando la totalidad de los productos que saca la "PA
LA"; pero si se avería uno de estos camiones se pierden 
4¼ minutos por cada 12, es decir J~ del rendimiento. 

Para continuar este an{1lisis, comprobemos lo que 
ocu1Tc empleando dos camiones de 9 yardas cúbicas. 
Cargando con una "PALA" de * de yarda se requieren 
12 cubos y se invierten 3½ minutos. Suponiendo que en 
el transporte se inviertan como antes, 4½ minutos, com
prendiendo ida, descarga y vuelta, la "PALA" pierde 1 
minuto por cada viaje de camión porque el camión 
i o. 1 no tiene tiempo de regresar al cargadero, mien
tras se carga el camión o. 2. Con dos camiones ele 9 
yardas y 15 viajes por hora basados en un acarreo de 
4½ minutos, que es aquí el factor que limita, se ve que 
hay una pérdida de tiempo de 1 minuto en la "PALA" 
en cada Yiaje, o sea 15 minutos por hora, lo que repre
senta el 2.5% de capacidad de producción, si se cuenta 
el margen de seguridad de J~ minuto, la pérdida será 
de 21 minutos que equivale al 315<.r de pérdida. 

Vemos así que en acarreos costosos los camiones ex
cesivamente grandes presentan serias dificultades de 
ajuste para evitar pérdidas de tiempo de la "PALA" o 
de los camiones, y el peligro ele grave escasez de flota 
en el caso de demora de uno ele los , ehículos cuando 
la flota es pequefia. Además, las graneles 1midadrs líe
nen el inconveniente ele perder proporcionalmente mu
cho tiempo en acarreos cortos por su poca aptitud para 
maniobrar, que implica mayor tiempo invertido en dar 
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vuelta y colocarse para la carga y descarga. Las gran
des unidades, al contrario, presentan importantes ven
tajas en ~o~ acarreos lar~os, además, de los que resultan 
del análisis del costo directo por yarda cúbica trans
portada, puesto que los grandes vehiculos llevan con
sigo simplificación en la organización de los trabajos, 
menos hombres, menos camiones que sincronizar y de 
que preocuparse, menos unidades que conservar y re
poner y menos piezas en almacén. 

V.-SUPERFICIE DE CARGA EN EL VEHICULO 
DE TRANSPORTE 

Al estimar la eficacia de un vehículo de transporte 
hay un elemento difícil de apreciar, que es la ventaja 
que resulta para la rapidez de trabajo de la "PALA", 
de que sea grande el área sobre la que puede hacerse 
la carga del vehículo para llenarlo sin que caiga fuera 
material. o es difícil que se llegue a perder de 11 al 
2_0% de la pro~ucción posible de la "PALA'' por inver
tirse mucho tiempo en colocar bien el cubo sobre el 
vehículo y por caer fuera de éste parte de la carga 
de aquel. Es cierto que esta pérdida disminuye mucho 
cuando es experto el operario. 

El inconveniente de escasez de área, "target" de car
ga es muy seria en vehículos pequeños que se llenen 
con tres o cuatro cargas de cubo. A medida que au
menta el tamaño del vehículo respecto a la capacidad 
del ,cubo, el área de carga a~1menta también. Algunos 
v~luc~1los de !,ranspo.~te _especialmente proyectados para 
ttaba1ar con PALA, trnnen forma adecuada para que 
su "target" sea mírumo. 

El_ área de carga es un elemento muy importante a 
considerar en la elección del equipo de transporte, 
puesto que el duplicar la capacidad del vehículo de 5 
ª. 10 cubos ?ª• aún al mejor operador, un tanto por 
ciento apreciable de aumento en la producción. 

VI.-COLOCACION PARA CARGA 

" La c~locación al acaso del vehículo respecto de la 
. sh?''.el es una de l~s costum bres más comunes y per
Jud1c1ales en el moVJmiento de tierra. El gfro de bota
lón es una de las operaciones que consume más tiempo 
en el ciclo de la ccshovel". Reducir en 30º el ángulo de 
giro ( que se efectúa dos veces) aumenta el rendimien
to de la "shovel" aproximadamente en un 15%. (Véanse 
las tablas en páginas 30 y 31 de PCASA Boletín o. 
1). Si entre el operador y los conductores de veh ícu
los hacen que el cubo tenga que girar 180º , cuando 
podría ser bastante un giro de 90º , se perderá cerca 
de un tercio de la producción posible. 

Además, la col~cación ~recisa de los camiones según 
el ~gula c~nvement_e y siempre en la misma posición 
rel~twa me1ora considerablemente la rapidez del tra
ba¡~ del o~erador y acelera la producción de la "sho
vcl . C?nv1ene que los camiones se coloquen siempre 
a la misma distancia del eje de giro parn evitar los 
movimientos de ajuste del cubo en distancia o radio 
de giro. Este radio debe ser lo más aproximado posible 
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al que corresponde al cubo cuando deja el frente de 
ataque. 

RECOME DACJONES 

1.-Ejercítese el personal en colocar los vehículos a la 
c~ga de modo que sea mínimo el ángulo de giro. 

2.-Pongase como parachoques una traviesa de made
ra, para que los camiones: 
a) Se acerquen lo más p osible. 
b) Se coloquen siempre en la misma posición. 
c) Se coloquen rápidamente. 

3.-Utilícense, siendo posible, dos lugares de coloca
ción, para que el segundo camión se halle dispues
to para la carga cuando arranque el primero. Una 

línea continua de puestos es lo mejor, sin plan de 
tr~b~jo de la excavadora permite utilizar con giro 
mmrrno. 

4.-El costo de tener en el tajo un encargado de colo
car los camiones se compensa con exceso frecuen• 
temente por lo que se gana en volumen de excava
ción. Conviene estudiar la operación analizándola 
para obtener máxima producción. Se debe hacer 
una prueba poniendo un encargado que dirija las 
operaciones de carga. Si así. se obtiene apreciable 
aumento de producción, está indicado mantener 
esa dirección. 

INDUSTRIAL DE ENSENADA, 

S. de R. l. 

Empacadoras de Mariscos, Frutas y Le

gumbres de Ensenada, B. C., felicitan al 

Sr. Presidente ele la República Don Adol

fo Ruiz Cortines y al C. Secrelal'io <le 

Marina Vicealmirante Don Robel'tO Gó

mez Maqueo, por la realización de su 

magno programa de progreso marítimo. 

Ensenada, B. C., l '! Octubre de 1956. 
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Civiles de México 
, 

El Colegio de Ingenieros Civiles de México, Informa: 

Establecimiento de la Delegación S.C.O.P.: 

Con motivo del establecimiento de la Delegación S.C.O.P. de este Colegio, se celebró el 8 del pasado mes de agos
to, una comida para celebrar la iniciación de actividades de dicha Delegaci6n. El agasajo tuvo un gran éxito, pues a la 
buena mesa se añadió una animación franca y cordial entre todos los asistentes. Hubo discursos, uno a cargo del Ing. 
Civ. Eduardo Rojas G., en representación de la Delegación S.C.O.P., y el oh'o a cargo del _Ing. Civ. Fra.nc!sco ~b~fiez 
Parkman, Vice-Presidente del Colegio, ambos elogiando el enorme progreso que ha terndo la Ingernena C1v1l en 
México, así como la necesidad de todos los Ingenieros de unirse y trabajar cada vez con más intensidad y ahinco, 
para lograr no sólo la consolidación de los técnicos mexicanos, sino de toda la patria. 

Enfre los numerosos asistentes, pudimos anotar: todos los miembros del VI Consejo Directivo; Ing. Civ. Luis 
E. Bracamontes, Sub Secretario de Obras Públicas de la S.C.O.P.; Sr. Eduardo Chávcz, Secretario de Recursos Hi
dráulicos; Dr. Nabor Carrillo F., Rector de la Universidad I acional Autónoma de :t-. féxico; Sr. Vice Almirante Héctor 
~feixueiro A., Oficial t\layor de la Secretaría de Marina y representante personal del Sr. Vice Almirante l. M. M. 
Roberto Gómez ~laqueo, Secretario de la misma; Ing. Walter C. Buchanan, Sub Secretario encargado del despacho 
en la S.C.O.P.; Lic. Antonio Ruiz lvfena, Du·ector del Instituto Mexicano del Seguro Social; Ing. Civ. Carlos Ramírcz 
Ulloa, Director de la Comisión Federal de Electricidad; Arq. Pedro Ramfrez Vázquez, Presidente de la Sociedad d 
de Arquitectos ~,fexicanos; Ing. Civ. Javier Barros Sierra, Director de la Escuela ' acional de Ingenieros de la 
U.N.A.M., así como otras muchas altas personalidades. 

Visita al Secretario de Marina,. 

El VI Consejo Directivo, el Ing. Civ. Miguel Quintero P., coordinador de Delegaciones, y la Delegación de Mari
na, representada por los Ing. Civ. Luis Cabrera C., César O. Palacio T. y Alberto Gallo C., fueron recibidos el pasado 
día 7 del mes de agosto, por el Sr. Vice Almirante I.M. . Roberto Gómez Maqueo, quien con mucha atención y entu
siasmo escuchó y comentó el programa de actividades del Colegio y de la Delegación. 

Tanto al Sr. Vice Almirante Roberto Gómez Maqueo como al Sr. Ing. Nav. Alfonso Poiré Ruelas. Sub Secreta
rio de ~1arina, les fueron entregados sendos nombramientos de Delegados Honorarios. Las altas personaHdades se 
mosh·aron satisfechas y ofrecieron colaborar amplia y decididamente tanto para el desarrollo de las actividades de la 
Delegación de ~1arina como para las finalidades del propio Colegio. 

Por medio de esta columna, hacemos patente nuestro agradecimiento a las altas personalidades de Marina, por 
sus elogiosos comentarios y por sus francos y decididos ofrecimientos. 

Primera Asamblea de Delegaciones. 

, _El 20. de a~osto d~ este ~ñ_o se efectuó la primera junta de Delegaciones del Colegio de Ingen ieros Civiles de 
Mex1co; dicha ¡unta fue pres1d1da por nuestro compañero, el Ing. Civ. Miguel Quintero P., encargado d~ la organiza
ción y Rela~io~es_del VI,Consejo Direc!i~o; asistieron además, miembros de las Delegaciones ele S.C.O.P., Marina y 
Recursos H1drattl1cos, as1 como la Com1s1ón Federal ele Elech·icidad, Departamento del D. F., y Ferrocarriles Nacio
nal~s de México. Se nombraron varia~ comisiones con objeto de iniciar los estudios sobre sueldos, honorarios y pres
taciones para los elementos que h·aba1an en dependencias oficiales. Así mismo, se inició la discusión sobre tabulado
res, aranceles, etc., con objeto de lograr se uniformen estos conceptos y el VI Consejo Directivo pueda promover lo 
con~uc~nte para su regla1:1entac~ó~ y aceptación. En próximas juntas se tratarán temas tan importantes como casa
hab1tac1ón para los Ingenieros C1v1les, y Seguro de Vida para los mismos. 
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Comisi6n de Finanzns. 

La Comisión de Finanzas ha co11linuado con mucho entusiasmo la campaña de recaudación de fondos para su
fragar los gastos ocasionados por la instalación ) acondicionamiento del nuevo local. Entre las importantes aportacio
nes que hemos recibido, mencionaremos las de las sigu ientes personas: Tng. René Escobar, Ing. Francisco Rodríguez 
Cano, Ing. Jo1·ge Cravioto, e Ing. Bernardo Quintana. Por medio de esta columna hacemos público nuestro agradeci
miento a las personas mencionadas, así como a todos los que nos han brindado su apoyo, esfuerzo y ayuda. 

Díreccí<Ín Genera/ de Profesiones. 
, 

El compañero, Ing. Civ. Ernesto Reza Inclán, ha quedado comisionado por el Colegio ante la Dirección General 
de Profesiones de la S.E.P., para atender todos los asuntos relacionados con los registros de títulos y trámites propios 
uc esa Dirección. A través del Consejo Directivo, el Ing. Reza resolverá cualquier asunto relacionado con esa de
pendencia, por lo que suplicarnos a los interesados se dirijan a él para activar sus trámites. 

Comisión de Admisión de Peritos Responsables. 

El Ing. Civ. Carlos López Rivera, Presidente de la comisión de Admisión de Peritos Responsables, y miembro 
activo de este Colegio, nos informa que han sido inscritos en el primer grupo de Peritos~esponsables, entre otros, a 
los siguientes compañeros: 

Ing. Civ. Osear de Buen López de Heredia. 
Ing. Civ. Melchor Rodríguez Caballero. 

Cambios de Domicilio. 

Hacemos una atenta súplica a todos nuestros miembros y asociados, para que se sirvan notificar a la Administra
ción del Colegio, cualquier cambio de dirección en sus domicilios, con objeto de poder hacer llegar la correspon
dencia, avisos, revista, etc., con la debida oportunidad. 

Convención de la U P A D I 

os ha sido enviado el temario para la IV Convención de la U P AD I que se llevará a cabo del 8 al 12 de oc-
tubre de este año. 

Entre los puntos más importantes que se h·atarán apuntamos los siguientes: 
- Creación de un Centro de Información. 
- Representación de los Ingenieros ante la organización Internacional del Trabajo. 
- Posibilidad de utilizar el Sistema Métrico Decimal en toda América, con exclusión de cualquier otro sistema. 
- Convalidación del título de Ingeniero Universitario etre todos los países UPAD l. 
- Estudios Técnicos, Económicos, Sociales e Industriales sobre el problema de la aplicación de la energía atómi-

ca para usos prácticos, y posibilidades de su empleo en la América Latina. 
- Posibilidad de que EE.UU. y Canadá creen facilidades para que los Ingenieros de América Latina puedan 

estudiar y especializarse en el empleo de la energía atómica. 

Próximos eventos. 

En próxima fecha anunciaremos la inkiación o:ficial de las actividades de las Delegaciones del Colegio en las 
Secretarías de Recursos Hidráulicos y farina, lo cual se hará por medio de respectivos banquetes. Dado el gran inte
rés que las altas autoridades de estas dependencias tienen en las celebraciones anunciadas, es de esperarse que los 
mencionados festejos sean verdaderos acontecimientos tanto sociales como profesionales. 

Así mismo, en próxima fecha anunciaremos la inauguración del nuevo local del Colegio, en Reforma 422, lo cual 
también esperamos sea todo un éxito. 
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lnforrne del H. Ayuntamiento de Ensenada, B. C. al C. 
Gobernador Const. del Estado Durante el Período Conzprendido 

del lo. de Octubre de 1955 al 31 de Agosto Próximo Pasado 

I. AGRICULTURA ., 
Este Gobierno Municipal, siguiendo la política trn

zada por el Ejecutivo a su muy digno cargo, se ha ve
nido preocupando de los problemas de Ta gente del 
campo, tratando de prestarles nuestra colaboración en 
todo lo que ha estado a nuestro alcance, siendo el con
ducto en muchas ocasiones para h·atarles sus asuntos 
ante diversas Dependencias de la Federación. 

Con este motivo se han hecho varios recorridos a 
las Delegaciones Municipales, tocando los Ejidos y Co
lonias Agrícolas de reciente creación. Así mismo he
mos puesto un interés muy marcado en tratar con to
da diligencia los expedientes de las nuevas colonias 
a quienes se les han proporcionado tierras de acuerdo 
con la Ley Federal de Tierras Ociosas y su Reglamen
tación, llevando hasta la fecha formulados los expe
dientes de prórroga de ocupación. 

En el mismo Valle de San Quintín se otorgaron nue
vos avisos de ocupación como se informa enseguida: 

Sobre este capítulo nos permitimos hacer del conoci
miento de esa Superioridad que a pesar de los años de 
sequía que se han padecido en esta región, se ha ve
nido estimulando a los agricultores para que continúen 
sus siembras con la misma intensidad que en años an
teriores, siendo el resultado de ello el cuadro siguiente: 

Producto 

ALFALFA 
CEBADA 
CHILE VERDE 
FRIJOL 
MAIZ 
TRIGO 
TOMATE 

Superficie Sembrada 
en II ectáreas 

1,147 
834 

1,128 
238 
460 
183 

10 

II. COLONIAS PROLETARIAS: 

Dentro del mismo programa que ha caracterizado 
a la actual Adminish·ación, se siguió con .interés el cre
cimiento de las Colonias Proletarias, teniendo la satis
facción de hacer notar el siguiente aumento en la dis
tribución de lotes, como sigue: 

Fraccionamiento Ex-Campo de Aviación 
196 lotes de 12.14 x 25.00 Metros (Sección la. ) 
242 lotes de 12.14 x 25.00 Metros (Sección 2a. ) 

438 
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Fraccionaniiento Carea{Z.a. 

48 lotes de 13.33 x 22.50 Metros. 
Ampliación Col. Cuauhtémoc. 
60 lotes de 15.00 X 25.00 metros. 
Ampliación Poblado El Sauzal. 
108 lotes de 20.00 X 40.00 metros. 
Fraccionamiento Poblado Col. V. Guerrero. 
188 lotes de 20.00 X 25.00 metros. 

III.-COMU ICACIONES: 

En la Delegación Municipal de Col. Guadalupe se 
hici~ron trabajos de reparación al camino vecinal que 
conduce al ejido Porvenir con un costo aproximado 
de: $3,000.00 (Tres mil pesos 00/ 100 M. . ) . 

Se hicieron reparaciones al camino vecinal que sale 
de la Delegación de El Alamo con rumbo a "Pino 
Solo", "Ojos egros" y "San Salvador". 

En la misma Delegación de El Alamo se reparó el 
puente de "San Salvador", con una capacidad como 
para doce toneladas. 

En los caminos vecinales de aquella región se esta
blecieron señales indicando dfreccíones de diversos ca
minos vecinales. 

En la Delegación Municipal de Calmallí se repara
ron 26 kilómetros de camino que conduce hacia el 
norte de aquella Delegación. 

IV.-EDUCACIO PUBLICA 

En el ejido Porvenir se construyó una escuela com
puesta dl:l dos aulas, en cooperación con el Gobierno 
del Estado, la Junta de Mejoramiento Moral Cívico y 
Material de aquel lugar, con un costo de $18,500.00 
( bieciocho mil quiniento pesos) . 

A la escuela de la Delegación Municipal de Cal
mallí se le hicieron reparaciones al techo y al piso de 
la misma con un costo de $142.50 ( ciento cuarenta y 
dos pesos 50/ 100 ). 

A la escuela Gómez Farías de la Delegación de El 
Alamo se le hicieron reparaciones al piso y al servicio 
sanitario con trn costo de $350.00 ( trescientos cincuen-
ta pesos 00/ 100) . , .. 

En la Delegación de Bahia de los Angeles se h1c1e
ron los trabajos para una escuela en cooperación con 
los vecinos, que tendrá un costo aproximado de 
$$20,000.00 (veinte mil pesos 00/ 100) . 

V.-EDUCACIO r FISICA 

Este Gobierno Municipal ha continuado los propósi
tos de prestarle toda clase de facilidades a los equipos 
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de las diversas actividades deportivas que forman la 
Unión que preside el C. Prof. José II. Falcón, para cu
yos elementos se han proporcionado materiales d iver
sos con un valor total de $5,718.99 ( cinco mil sete
cientos dieciocho pesos 99/100). 

VI.-ECO OMIA 

En cooperación con las Au tor idades Federales de 
Economía esta Presidencia Municipal ha dedicado una 
especial atención a las actividades del Comité de Con
trol de Precios y de la Inspección de economía a cargo 
de la señorita profesora Carmen Padilla R., a fin de 
que sea eficiente la vigilancia sobre el control de pre
cios de artículos de consumo necesario. Con toda opor
tunidad, con fundamento en las leyes de la materia, 
se intervino en las discusiones acerca de los precios 
máximos de la alfalfa y la papa y sobre la distribución 
en forma equitativa del azúcar. 

VII.- GOBERNACION 

TURISMO 

A la Industria Turística se le ha dedicado la misma 
atención por considerarse de vital importancia para la 
economía regional, prestando toda la colaboración ne
cesaria a las Oficinas de Turismo Estatal y al Comité 
de Yates para que las carreras anuales de Tew Port 
Beach a Ensenada y San Diego-Ensenada, que tuvie
ron lugar los día 5 de mayo y 25 de agosto, respecti
vamente resultarán todo un éxito. 

VIII.-HACIE 1D A 

Con el objeto de dar una mayor ilustración sobre 
este capítulo tan importante, adjunto el presente infor
me nos permitimos remitir los siguientes documentos: 
para el efecto, adjunto al p1·esente los siguientes do
cumentos: Corte General de Caja y Detalles de Ingre
sos y Egresos, apreciándose en el primero un Ingreso 
Total efe $3,891.485.12 con promedio mensual de 
$353,771.37, de los cuales corresponden a las Participa
ciones Federales $465,536.93; a las Participaciones de] 
Estado $723.456.56; por concepto de derechos por la 
expedición de Permisos y Licencias $642,903.15; pm 
Actividades f ercantiles e Industriales $191,312.80; 
por Cooperaciones para Obras y Servicios Públicos 
$217,953.65 y por el Ejercicio de Profesiones y Oficios 
$104,002.70. 

Con el firme propósito de poder realizar el plan de 
obras materiales que se impuso este Ayuntamiento, prin
cipalmente la consh·ucción del Palacio Municipal en cu
ya obra se han invertido hasta la fecha $71,933.12, de 
Íos cuales provienen de la venta de terrenos de la anti
gua calle Primera $474,718.75 y de los Ingresos prnpios 
de Ley de la Tesorería $238,214.37, fué necesario ajus
tarnos a un régimen económico tendiente a reducir y 
en algunos casos a suprimir aquellos gastos de mayor 
cuantía ( consumo de combustibles y lubricantes, acce
sorios y partes para vehículos y maquinaria, materiales 
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dive1·sos) , preocupándonos consta11temente de que éste 
no disminuyera la calidad de los Servicios Públicos. 

PASIVO: Las obligaciones contraídas por 
el [unicipio a la fecha, son las si
guientes: 

A proveedores ........................ $ 29,843.06 
A la Tesorería de la Federación . . . . . . . ,, 4,000.00 
A la Tesorería Gral. del Gobierno del Es-

tado .............................. ,, 58,507.73 
Documentos por pagar . . . . . . . . . . . . . . . . ,,259,768.85 

Total 

ACTIVO: Estimo conveniente hacer no
tar, que a la fecha en que cerramos las 
operaciones de este Ejercicio, existen 
adeudos a cargo de los causantes que 
ascienden a la ca11tidad de $113,751.00, 
compuestos en la forma siguiente: 

$352,119.64 

Por Ingresos Mercantiles .............. $ 24,350.00 
Por expedición y Revalidación de Licen-

cias ........... .. ...... ..... ....... ,, 42,119.00 
Por el Ejercicio de Profesiones y Oficios. ,, 29,970.00 
Por el arrendamiento de inmuebles . . . . . ,, 9,315.00 
Por diversiones y espectáculos públicos. . ,, 5,850.00 
Por ocupación de la vía pública ........ ,, 2,147.00 

En las Instituciones de Crédito de la lo-
calidad contamos con los siguientes sal
dos favorables: 

En el Banco Mercantil . . . . . . . . . . . . . . . $ 5,935.16 
En el Banco Mexicano de Occidente, S. A. ,, 756.35 

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 6,691.51 

IX.-OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS 

ASEO, RIEGO Y COMPOSTURAS DE CALLES 

ASEO 

ormalmente se ha venido trabajando en el servi
cio del aseo y Jimpia de las calles, contando hasta la 
fecha esta dependencia con 3 vehículos de redilas y 
uno de volteo, los cuales, tomando en consideración 
el crecimiento de la población son insuficientes para 
desempeñar un buen servicio, en virtud de esto y para 
mejorar en parte el servicio mencionado, se adquirió 
otra unidad Modelo 1947 marca Ford de volteo con 
capacidad de 4 metros cúbicos. Las cuatro unidades 
han estado prestando sus servicios 16 horas diarias ca
da una. Por este concepto se hicieron las siguientes 
erogaciones: 

6mina del Personal de base $ 13,759.26 
Jornales a lista de raya . . . . ,, 19,703.80 
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Parte y accesorios . . . . . . . . ,, 26,902.50 
Gasolina y Lubricantes . . . . ,, 51,979.33 
Adquisición de un camión. ,. 7,500.00 $119,844.89 

RIEGO 

Se ha estado trabajando en el servicio de riego con 
4 camiones haciendo dicho servicio en las calles no 
pavimentadas que por exceso de tránsito ameritan ser 
regadas diariamentp hasta dos veces por día. Por tal 
motivo y para llenar las necesidades del servicio de 
agua se adquirieron dos unidades más una marca 
Dodge Mod. ( 46) y otra marca Auto Carr Mod. (?) 
destinándose al acarreo de agua para uso doméstico 
a los hogares en las zonas donde no hay tuberías y en 
las colonias proletarias, tales como la Colonia Territo
rio Sur, Lázara Cárdenas, Hidalgo, Empleados de Go
bierno y Bnstamante. Por este concepto erogó la suma 
de $126,008.97. 

La Conformación de las Calles y A venidas incluyen
do las colonias se ha venido haciendo regularmente con 
dos motoconformadoras, una Caterpillar y otra Austin. 
Por este servicio se hizo un gasto de $36,201.99. 

PARQUES Y JARDI ES 

Se dió atención a la conservación, limpia y riego de 
los jardines de la ciudad, orogándose por este con
cepto: la cantidad de $43,612.62. 

RASTRO 

En la conservación y mantenimiento del Rastro Mu
nicipal, se gastaron $17,520.10. 

MERCADO PUBLICO 

En la conservación y mantenimiento del Mercado 
Público Municipal gastó la cantidad de $7,416.32. 

EDIFICIOS PUBLICO$ 

En la construcción del Palacio Municipal, que se en
cuentra ubicado en el Fraccionamiento Bahía de este 
lugar, se ha erogado hasta la fecha la cantidad de 
$712,933.12. 

PLANIZO1 IFICACIO 

En la colonia denominada Ex-Campo de Aviaci6n, 
se hizo el plano del Fraccionamiento, habiéndose_ veri
ficado en el terreno el h·azo de calles y lotes, arro1ando 
un total de 368 lotes de 12.14 X 25.00 metros. Se hizo 
el plano del Fraccionamiento "Careaga", trazándose 
en el terreno calles y lotes ( 48) de 13.33 X 22.50 me
tros. Para la colonia Guerrero se construyó un proyecto 
para el poblado del mismo lugar, habiéndose hecho el 
h·azo de calles y de Jotiflcación, con un total de 188 
lotes de 20.00 X 25.00 metros; en la ampliación de la 
colonia Cuauht6moc se midieron 60 lotes de 15.00 X 
25.00 metros. En el poblado del Sauzal, B. Cfa., se hizo 
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el plano, trazando en el terreno las cal1es y 108 lotes 
de 20.00 X 40.00 metros. 

Se construyó 1111 original del rlano de Baja Califor
nia mostrando las Delegaciones (Linderos ). Se hizo un 
plano original del poh!ado de la colonia Lázaro Cár
denas del Valle de San Quintín, B. Cfa.; se hizo un pla
no oiiginal de los fraccionamientos Ulbrich y Busta
mante; se hizo el plano del kiosco de la colonia Obrera. 
Se hicieron 420 planos de lotes de las colonias Ex
Campo de Aviación y de Cuauhtémoc de esta ciudad. 
Se hicieron 31 desHndes de lotes de la ciudad; se dieron 
20 alineamientos de calles a diferentes lotes de la po
blación. 

XII.-VARIOS 

A la Junta de Mejoramiento Moral Cívico y Mate
rial de este lugar se le prestó toda la cooperación so.li
citada a este Gobierno :Municipal para el desarrollo de 
las obras sociales que tiene a su cargo incluyendo los 
festejos de nuestras fiestas patrias. _ 

Con lo anterior estimamos que quedan expuestos los 
renglones más importantes de nuestra actuación du
rante el período que comprende éste informe, reite
rando a esa Superioridad nuestros informes anteriores 
en el sentido de que las relaciones que se han llevado 
con todos los sectores han sido de las más cordiales. 

Respetuosamente. SUFRAGIO EFECTIVO O RE
ELECCION, El Presidente Municipal, Víctor D. Sala
zar.-El Secretario Ernesto Flores Ilino¡osa. 

INGENIEROS y CONTRATISTAS, 5. A. 
Construcciones en General 

lng. Alborto Franco S. 
Gerente Gral. 

■ OBRAS PORTUARIASf\ 

■ CAMINOS L\ 
■ EDIFICIOS -
■ OBRAS VARIAS_ 

Teléfonos 21 -21-98 y 21-27-87 
Av. Morelos No. 11 O, Desp, 308 

México, D. F. 
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Sección Informativa 

Congreso de Geología 
lnternqcional XXa. Sesión 

El Sr. Presidente de la Rep1íblica don Adolfo Ruiz Cortines, 
saluda a l.as Delef!,acicnes al Congreso Geol6gico Tnternacio
na procedentes de todo el mundo. La inaguraci6n se llevó a 
efecto en el Auditorium Nacional de esta capital. Lo acompa-
1ían en el acto, de izquierda <1 derecha el Presidente de la 
Delegación de Francia; el Lic. Luis Padilla Nervo, Srio. de 
Relaciones Exteriores; el {,ic. Gi/berto Loyo, Srio. de Eco11omía 
Nacional y el lng. Antonio García Ro;as; de la Comisión Orga
nizadora y el Comífé E;ec11tivo ele al XXa. Se.s-ión del Congreso 

Geológico Internacional re/ebrndo e11 la ci11dad de México. 

El Sr. Presidente de la República declara abierto el Gran Con
greso l11t,emaci01wl de Geología, que se llevó a cabo en esta 
Ci11dad del 4 al 11 de septiemlJ,-e del prese11te atio; habiéndose 
cele/mulo e,i Argel el anterior en el a,io de 1952 y fijándose 

el pr6ximo en Dinamarca e11 el aiío de 1960. 
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Aspecto de un salón de sesiones técnicas dispuesto en el edi
ficio del Co11Seio de ltJ Ciudad Universitaria con equipo de 
interpretación simultánea para 6000 perso,ui~. El servicio de in
terpretación se liizo para 6 idiomas: alemán, espmiol, francés, 

inglés, italiano y ruso. 

Ofrenda floral a ws Héroes de lt, Independencia por el Comité 
Organizador, en la Coltmma de la l11cle¡1e11dencia de e~·la Ciu

dad de México. 
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Exposición del Congreso de 
Geología 

NUEVO DIRECTOR GENERAL DE OBRAS 
MARITIMAS E LA SECRETARIA 

DE MARINA 

Por acuerdo expreso del Sr. Secretario de 1Iarina C. 
Vicealmirante don Roberto Góme:l Maqueo, f ué de
signado Director General de Obras ~1arítimas el Sr. 
Ing. Guillermo Romero ~forales en sustitución del 
Sr. Ing. Eugenio Urtusástegui Guerra, que veuía ocu
pando tan importante puesto. 

En ceremonia sencilla, el C. Oficial ~layor de la Se
cretaría de ~1arina Vicealmirante C. G. Héctor 1ei
xuciro Alexandres, di6 posesión al Ing. Romero Morales 
de la Dirección General de Obras ~larítimas, quien al 
recibir el nombramiento expresó: que sabrá hacer honor 
a la responsabilidad confiada y que su propósito funda
mental es continuar y acelerar las obras portuarias, tal 
como son los deseos del Sr. don Roberto Gómez ~Iac1ueo, 
Secretario de ~farina. 

Estuvieron presentes también en la ceremonia, el Sr. 

Un ángulo del gran salón de exposici611 abierto al público d11-
ra11te el período de1 Congrt>so de Geo/o~ía. 

Director General ele Cuenta y Administración de la 
misma Secretaría, Sr. Víctor Luque Salanue, a; el Sr. 
Ing. Fernando Dublán, Subdirector de Obras ~[aríti
mas; el Sr. Ing. Roberto Mendoza Franco, Director 
General de la Revista Técnica "OnRAs ~fARÍTIMAs", )' 
muchos otros funcionarios, así como la totalidad de los 
empleados c1ue laboran en la Dependencia, quienes 
felicitaron cfusivamente al Sr. Ing. Guillermo Homero 
~[orales por su nombramiento, deseándole mucho éxito 
en su nuevo encargo. 
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Sindicato de Trabajadores al Servicio de Practicaje 

y Amarradores del Grande y Pequeño Cabotaje y Servicios 

de Remolques de Embarcaciones en el Puerto de Veracruz 

Nuestro FELICIT ACION AMPLIA Y RECONOCIMIENTO, al 

C. Vice-Almirante ROBERTO GOMEZ MAQUEO, Secretario de Marina 

Que supo resolver con Patriotismo y Claridad, el Problema del Muelle de Cabotaje, Conciliando In

tereses y Obteniendo que eso Unidad de Trabajo, ahora en operación, respondo a los fines paro 

que fué Construída, en beneficio del Tráfico Com ercial de Cabotaje de M éxico y en especial de 

VERACRUZ 

H-. Veracruz, Ver., Septiembre de 1956. 

EL COMITE EJECUTIVO DEL SINDICA TO. 

EL SECRETARIO GENERAL EL SECRETARIO DEL INTERIOR EL SECRETARIO DEL EXTERIOR 

AQUILES HEREDIA C. MIGUEL KLUNDER. 

El SECRETARIO DE ACUERDOS 

JOSE MAGAf:JA 

GUILLERMO HERNANDEZ. 

El SECRETARIO TESORERO 

RUBEN BARRIENTOS C. 
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El Secretario de Marina Inaugitra en Veracruz 
el Mitelle de Cabotaje No. 7 

Don Roberto Gómez Maqueo logró conciliar diferen
cias haciendo posible q11e el M. uelle No. 7 entrara en 
servicio para el beneficio económico del Puerto de 

Veracruz. 

Aspecto de la inauguración del Muelle d,e C"bota;e No. 7, en 
el Puerto de Veracr11z. 

Foto de las bodegas del Muelle No. 7. 

Características del Muelle inaugurado por el Titular 
de Marina. 

Longitud atraque: 548.46 f. L. 
Dimensiones: 220.63 x 107.20 mts
Superficie: 23,651.54 ~12. 
Descripción de la construcción: Perímetro limitado 
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por tablestacado mctáüco, con trabe de coronamiento 
de concreto armado. El tablestacado está sostenido por 
tensores metálicos, que van de tablestaca a tablesta
ca en el ancho del muelle, y de tablestaca a trabe, apo
yada sobre pilotes en la cabeza del Muelle. 

Losa del piso de concreto simple con pasajuntas de 
varilla de fierro liso. 

Relleno de arena con una capa de balasto de 0.10 
m. de espesor. 

Tiene 2 balizas de situación. 
4 bodegas de las siguientes dimensiones: 
2 de 78 x 20 m. = 1,560 M2

• 

2 de 84 v 20 m. = 1,680 :\12
-

Piso de concreto simple. 
Co!umnas de concreto armado. 
Techo d e lámina de asbesto cemento, apoyadas so

bre a1maduras metálicas. 

LOS EX-CADETES DE LA ESCUELA NA VAL 
MILITAR SE REU IERO EN UNA CE A. 

Los Tenientes de Navío próximos Capitanes de Corbeta de la 
Armada de México, se reunieron como acostumlJmn hacerlo Ctl· 

da año con motivo del aniversario de su egreso de la 1-l. Escuel,1 
Naval, contándose entre ellos, a los Te11ienfes de Navío, Sres. 
Jorge Becerril Núñez, Director Fotográfico de nuestra Revista, 
P. A. Vida/ Preciado Ruiz, Jorge Olivanes Correa, Jorge Bravo 
C6rdova, Jesús López Bravo, P. A. Carlos Becerril Morales, Tng 
M. N. flttmberto Car1,a;al Z., Felipe Rosas Tsafas, Doroteo Ló
pez, Enrique Armado Avila, Francisco Ponce Teieda, Luis Día~ 
Barrientos, Mario Valde;::, Penedo, Antonio Moreno So/anwnca, 
Jo.~é Arnoldo Mancisidor, David Zepeda Torres, Franc'isco Scín
cliez Salauir, Mario Degollado Orer1dái11 u Federico llerrem 

P<ilacios. 
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En Tas Tribunas del Campo Marle el Sr. Presidente don Adolfo Ruiz Corti11es, en compañía del Sr. Vicealmirante don Roberto Có
mez Maqueo, Secretario de Mtirina, y Oficiales de la Defensa, de alta graduación presiden la ceremonia del abanderamiento de 

contingentes de Marina. 

Abanderamiento de Grupos de Marina 
El Presidente entregó sus Lábaros a Nueve Unidades tle Marina 

Nueve unidades de la Armada de México fueron 
abanderadas en una ceremonia en la que el Presi
dente de la República, acompañado de algunos jefes 
de las secretarías de Marina y de la Defensa Nacional, 
puso en manos de los oficiales de esas unidades su 
respectiva bandera, después de una arenga que el Pri
mer Magistrado dirigió a los 1,500 miembros de la 
Armada que formaban las compañías objetos del aban
deramiento. 

La ceremonia revistió gran solemnidad por la pre
sencia del Jefe del Ejecutivo en el campo Marte, donde 
f ué recibido por las bandas de guerra con salvas de 
artiUería. 

Pocos minutos desrués de haber llegado al palco 
especial, desde el cua saludó al pueblo y a los elemen
tos militares y navales que se encontraban reunidos 
en el campo Marte, el Presidente Ruiz Cortines, acom
pañado de los altos jefes militares y de la Marina, 
procedió a la ceremonia de abanderamiento. 

Antes de entregar las enseñas a cada unidad, el Pre
sidente de la República hizo la siguiente arenga: 

"Ciudadanos y viceahnirante, jefes, oficiales y tropa 
del Centro de Capacitación de la Al-macla; compañíac; 
de infantería de Marina números 1, 2, 3, 4, 5 y 6; quin-
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to y sexto batallones de infantería de Marina, del SC:'r
vicio Militar Nacional : Vengo en nombre de la patria 
a encomendar a vuesh·o valor, patriotismo y estricta 
disciplina, esta bandera que simboliza su independen
cia, sus instituciones, la integridad de su territorio y s11 
honor militar. ¿Protestais seguirla con fidelidad y cons-

El Sr. Prcside,1te de la República, don Adolfo R11/z; Corfines, 
¡JOniendo en hi.f manos ele los s11ble11ie11tes el lábt1ro ¡uitrio. 
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¡\,'fomento solemne en la misma ceremonia, saludando a la bandera a los acordes del Hi111110 Nacional. 

tancia, y defenderla en los combates hasta alcanzar la 
victoria o perder la vida?" 

¡\fil quinientas voces, como una sola, las de los ele
mentos de las nueve unidades de la Armada, contes
taron: 

"·S' I" - 1 1, protesto .... 
"Al concederos el amparo de su sombra y el honor 

de ponerla en vuestras manos -agregó el Primer ~vla11-
clatario-, garantizo a la patria, con fundamento en las 
virtudes que os reconozco, que como buenos y leales 
soldados sabréis cumplir vuestra protesta". 

ENTREGA DE LAS BANDERAS 

Acto seguido el Presidente de la República puso las 
banderas en manos de los subtenientes de cada unidad. 
Los lábaros que ostentaban esta inscripción: "Estados 
Unid~.s }.(exicanos.-Centro de Capacitación de la Ar
mada. 

Esta ceremonia fué presenciada por nutrido público, 
que ocupó las tribunas del campo 1arte, y por los 
acompañantes del Presidente de la República, entre 
quienes se encontraban el secretario ele Marina, vice
almirante Roberto Gómez Maqueo; el subsecretario de 
la Defensa Nacional, general }.fodesto Cuinard López; 
el jefe del Estado Mayor de la misma dependencia, 
general Tomás Sánchez Hernández; los agregados na
vales de Inglaterra, los Estados Unidos y Rusia, muchos 
jefes y oficiales de la Armada y del Ejército. 

Después de la ceremonia del abanderamiento siguió 
un vistoso desfile de los elementos del Servicio Militar 
Nacional. Ya para retirarse el Primer Mandatario del 
campo Marte, a los acordes del himno nacional, los 
conscriptos del Servicio :\Iilitar acional rindieron ho
nores al Jefe de la Nación con salvas de fusilería y con 
los toques de sus bandas de guerra. 

Revista Técnica ÜBHAS iIARÍ1rMAS, octubre de 1956 

Otro acto en la ceremonia de abanderamiento en el Campo 
Marte. 

Como b11e11os y leales soldados sabréis cumplir vuestros deberes 
para con la Patria, expres6 el Primer Magistmdo. 
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CO:\ lT\JGI·NTl•\ DF MARI;\A DESFII.A>.'DO POR LAS CALI E DF L\ C\PrI .\L 
l◄, L 1 6 DE SEPTIE.\í BR.l• 

I:I IJ11t11ll,i11 de 1"/11nterr11 de \larina r11 el drsfile el 16 el,• 
Srptv mbre. 

Cm, ~al/ardía y ti\toso.\ 1111iformcs desfilan los Cadetes ele la 
Escuela Naval. 

Cadl'fe\ d,• la I::sruda N1í11tic11 <'n otro l'hloso acto e11 el desfi/1'. 

... , 
1 ~ 

L<>s Cacll'tes d<' la Ew11ela \'ara/ ,·11 1111 11111mcnto del d(·\filt• 
comm·moratn:o d, 111wstm lndr1wmle11ci11. 

Otra ui.ltll del desfile d,• lo.\ Cadete.\ dr la facucla .\'á11tic11 d 
16 de Septiemim'. 

Gallarda 1>rnc11cia de lov Cadete\ dt l,1 T- ~cuela Xáutirn. 

Re\ isla Ti•c.-nica OBRAS ~f \nÍ 11\1 \S, octuhr<.' de 1956 



E1zse1zctdct Recibe la Visita del 
Secretario de Marina 

... 
El , ierncs 21 <lel pasado mes de septiembre, el se

fior Sccrelario de ~farina Vicealmirante don Roberto 
Gómez r..raquco, hizo una, isita al Puerto de Ensenada, 
recorriendo las obras en construcción para inspeccio-
11arlas, habiendo mostrado su conformidad en el estado 
aclual de las obras y los trabajos que se realizan para 
la construcción del rompeolas. 

Las obras que se ejecutan comprenden un tramo de 
dos kilómetros ele longitud del rompeolas y la cons
trucción de mueUes auxiliares, como el de pesca de
porth a, el terraplenamiento de un gran recodo del mar 
c1ue se considera terreno de futura importancia comer
cial, marcando asimismo su propia expansión clemográ
fica. 

Por acuerdo del seiior 1inistro de ?-.Iarina, se incre
mentará el turismo, ordenando que el pescado de la 
hahía se destine para las embarcaciones deportivas. 

EL PROGRESO DEL PUERTO DE E SENADA, LE 
LLEVARA A SEH CONSIDERADO CO~lO EL PRI
-r,,rERO E EL LITORAL DEL OCEA 10 PACIFICO 

l 

111~ l)a11ic/ /.1/as muerto e11 el c11mplimie11to ele su deher e11 el 
Puerto de E11se11acla, R. C. 

He, isla Técnica OnnAs ~L,11ÍT1MAS, octubre ck• 1956 

Las obras portuarias en el Puerto ele Ensenada, B. C .. 
continuan con un ribno ele trabajo acelerado, su m11elk· 
va tem1inado, con calado de 7.5 metros, está destina
do a llenar las necesidades del comercio interior dC' 
\ léxico y su muelle de altura en construcción con ca
lado de 9.5 metros será para el servicio del comercio 
exterior. 

El rompeolas que se construye y que es considerado 
majestuoso bajo e l punto de vista técnico, es una de 
las obras que llenan de orgullo a la entidad Baja Ca
liforniana, su construcción total flnaH:Gará en 1957, 110 

obstante que para lerminarse se había previsto el año 
de 1958. 

Las Cámaras acionales ele Comercio han gestiona
do que sea Ensenada la sede de todas las oficinas de 
pesca, para ello se busca la repatriación de las Oficinas 
de Pesca de San Diego y San Pedro, California, tra
tando por este mecüo de que Ensenada se convierta 
en el puerto de aprovisionamiento de especies marinas. 

Con las oficinas de pesca en Ensenada, se cslima se 
logrará controlar debidamente las recaudaciones en te
rritorio nacional. 

IN ~1EMORJAj\f 

Al dedicar la Revista Técnica OBRAS ~ IARÍ'I IMAS el 
actual número al Puerto de Ensenada, B. C., se presen
ta Ja mejor de las oportunidades para glosar unas líneas. 
p lenas de reconocimiento a la memoria del ingeniero 
Daniel Islas, muerto en el cumplimiento del deber en 
el mes de junio de 1954, precisamente en la Bahía de 
Ensenada. 

El desarrollo del Programa de ])rogreso ~1arílimo de 
?\ léxico, registró su sacrificio, desearse es que sea su 
única nota luctuosa, ya que el ingeniero Islas, perdió 
la vida al efectuar sondeos en la bahía, requeridos pm
el plan de obras portuenses actualmente en etapa ch• 
<'jccución. 

Vayan nuestros votos de sincero sentimiento por la 
pél'dida del profosional distinguido que supo cumplir 
con las responsabilidades contraídas ante la nación, aun 
con el sacrificio de su vida, comportamiento ejemplat 
que honra su memoria. 

La Dirección. 
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La I,ziciativa Privada Co1itribz91e al Prog·reso 
de Baja California 

A iniciativa del señor General de Brigada, lngenie
ro Constrnctor Josc.! de Jesús Clark Flores, en el año 
de 1951 se fundó la Sociedad denominada Fracciona
dora y Constructora Chapultepec de Ensenada, S .A. 
de C. V. ) se trazó el programa de proporcionar a la 
Ciudad y Puerto de Ensenada una zona urbana que 
contara con todos los servicios de cualquier núcleo im
portante ele población, tales como: drenaje, agua po
table', banquetas, pavimentos con los que en dicha fecha 
Ensenada no contaba. 

El Fraccionamiento Chapultepec, fué puesto en ven
ta en diciembre de 1952 dando las facilidades para su 
adquisición que ofrecen los fraccionamientos del inte
rior de la República. 

Vista del Fraccionamiento totalmente urbanizado. 

La Fraccionadora Chapultepec, extendió sus activi
dades a la constrncción de casas habitación y para rea
lizar dicho objetivo se contrataron arquitectos experi
mentados en ese ramo de la Ciudad de México, habien
do sino necesarios también contratar los albañiles y 
hasta los peones para seguir los procedimientos de 
de construcción del Distrito Federal, desconocidos en 
lo absoluto en esta región del país. 

Posteriormente, en el año de 1954 y en virtud de la 
alarmante escasez de alojamiento en este Puerto, el 
ingeniero Clark decidió proporcionar a los ensenaden
ses un nue,·o fraccionamiento, que brindara las mismas 
ventajas que el Fraccionamiento Chapultepec en lo re
ferente a sen icios urbanos ( agua, drenaje, pavimentos, 
alumbrado, banquetas ) pero en el cual el costo de su 
casa habitación fuera el mínimo y ofreció al mismo 

16 

tiempo el máximo de facilidades para que dichas cons
trucciones fueran adquiridas por las clases de menores 
recursos e11 la población. 

La Colonia Moderna en co11strucció11 con s11.~ calles pavime11-
tadas 

Proyectada la planificación de dicha sección en te
rrenos propiedad de la Fraccionadora Chapultepec dc
nominóse a este naciente núcleo, Colonia ~íoderna ) 
se ofrecieron 800 lotes con todos los servicios \ una 
superficie promedio de 300 metros cuadrados. 'eusic
ronse a la , cnta dos tipos de co11strucciém, uno de dos 
recámaras y otro de tres recámaras y posteriormente se 
hicieron las modificaciones y readaptaciones que la de
manda exigió. 

La arbolecú1 que rodea las modernas casas, les dlln aií11 ,mí~ 
singular confort 
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Con alto espfritu de cooperación hacia los Gobiernos 
Federal y Estatal, las empresas presididas por el inge
niero Clark han sacrificado hasta el mínimo sus utili
dades y han brindado el máximo de facilidades tanto 
por la adquisición de predios como de casa habitación. 

.\fodem<1s casas que 11ri11da11 todos los servicios para el b11e11 
vivir. 

En el año ele 1951 las necesidades hicieron que la 
Fraccionadora Chapultepec, contratara la ejecución de 
algunos aspectos de la urbanización de su Fracciona
miento Chapultcpec tales como: apertura de calles, 
terraccrías, obras de arte, pavimentación y embanque
tado. En 1954 las utilidades que debían recibir los con
tTalistas han sido eliminadas en beneficio del pueblo 
ensenadense y el personal técnico de la Fraccionadora 
Chapultcpcc ha dirigido y proyectado los trabajos que 
anteriormente habían sido encomendados a extrafios y 
su propio equipo ha sido el encargado de la ejecución 

T,o.~ precios de e.)ta.\· casas e~·trín al alcance de todos los sectores 
sociale.<1 
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de dichos proyectos, y aún más, se ha establecido una 
oficina de compras con personalidad y razón social 
propias para adquirir en el extranjero los materiales 
de construcción a un precio menor que el común en 
plaza, realizando también los fletes ele dichos artículos 
con el equipo propio de la oficina de compras que res
ponde a la razón social de Importadora Continental. 

En la actua}jdad y después ele un año de trabajo el 
Fraccionamiento ha construído en la Colonia Moderna 
94 casas habitación que han sido adquiridas por per
sonas de todas clases sociales y dedicadas a diversas 
actividades. 

Cuéntanse entre los moradores de la Colonia ~to
derna: Médicos, Ingenieros, Dentistas, Profesores, Co
merciantes, Artesanos, empleados ele Oficina, etc . 

Otra vista de la zona urbanizada. 

Como la realización del programa ele la Fracciona
dora no será agotado en el próximo año, la visión del 
Ing. Clark lo Ifevó a la fundación de una nueva Em
presa cuya razón social es: Cementos California, S. A., 
que como su nombre lo indica elaborará dicha materia 
prima, obteniéndose los beneficios siguientes: Reduc
ción de los costos de la urbanización y construcción ele 
casas habitación, fomento y ampliación de la Industria 
~(exicana, evitar la fuga de divisas por la actual impor
tación del material cemento y sobre todo la creación 
de nuevas fuentes de trabajo en beneficio de las clases 
sociales v de la economía nacional. 

Chap~ltepec, S. A. Ingenieros Constructores, ( antes 
Clark y ~1ansil1a, S. A.) Fraccionamiento Chapultepec 
de Ensenada, Importadora Continental y Cementos 
California, S. A., son empresas creadas por el Ingeniero 
José de Jesús Clark que operan en todos los rincones 
del País, empresas que unicamente poseen capital me
xicano, emplean técnicos mexicanos y contratan exclu
sivamente operarios mexicanos, fomentando en esa 
fo1ma la confianza hacia r-.réxico y cumpliendo con las 
normas de progreso tra7.adas por los dirigentes ele la 
nación. 
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LAS FIESTA'i PATRIA E~ EL PUERTO DE E~SE:'\ADA. B. C .. CO:\ '1 I rlJYl· RO'\ 
lJ~A :\O rA SOBRESALIE~TE E~ ESE BELLO JIRO~ DEL PACIFICO 

ú1 Asocracicm de C/rarros dr E11se1wda, de1,fil1111d-0 por la Ave
nida H11iz el 16 d,e Septie111f,re. 

Id señor Víctor D. Sala::;ar, iu.1 la bandera e11 el Parque Deporti
w J)ara dar comien:o al J>rowama ele festejos patrios el día 16. 

Otra i·ista cid desfile c•11 Enscmada. 
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D011 Víctor D. So/azar, Pr<'.~identr ,\11111ici¡wl de Lusc nada, e11 
el momento del grito la noche drl 1,5 de S<•¡iti<•ml,re 

1, 

el Presidente \lrmicipal do11 \'retor D. Sala::f1r. <>11cabe;;111ulo 
el desfile en compmiía de todas las a11toridacles e/el Puerto. 

Los 111ari11os t11111hih1 ri11dc11 l1tm01l's a 1111cslra c1m·1it1 patria. 
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DIVERSOS ACTOS DE TRABAJO Y PROGRESO SOCIAL EN E 
SEÑALA1 UN SOLIDO PORVE IR PARA ESE LEJA 

SENADA, B. C., QUE 
O P UERTO 

El Sr. Santos B. Cota, Presidente 1\Junicipal de Ensenada, elec
to para el período 1956-1959, recorre el Municipio conociendo 

todos los problemas. 

La Unión de Estibadores "MAR Y TIERRA" en pleno trabajo 
e11 la descarµa del barco "Union Star" de matrícula chi11a que 
procedente del Japón, arribó al Puerto de Ensenada el 22 de 

septiembre vasado, trayendo 1111 carP,nmento de cemento. 

El barco "U11io11 Star" de matrícula china, cap. 8,000 Tons., 
fltractulo al muelle de Ensemula, listo para el trabajo ele alijo. 
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Don Santos B. Cota al ser electo P~esidente Urmicipal de En
senada. 

Sr. Antonio Ceceña García, Secretario General de la Unión de 
Estibadores "MAR Y TIERRA" dependiente de la "CROM" en 
el Puerto de Ensenada, B. C., orga11izacicl11 que ha sentado /Jl'C'· 
cede11t.P e11 la descarga del barco .. U11io11 Star'', rr•ali::<í11dola cn11 
ww pro11tit11cl digna de encomio, mostrando con s11 C',\0{11erzo, 
que el Puerto de Ensenada está lMo 110ra la 11florgaci1Í11 clr 

altura. 
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1 OMBRAMIE1 TOS OTORGADOS POR LA DIRECCIO DE LA REVISTA 
TEC 1ICA ·'OBRAS IARITIMAS" E1 LA ENTIDAD DE BAJA CALIFOR 1IA 

Sr. Prof. Raúl Hern6ndez Armenta, nombrado por la Direcci611 
de esta Revista, Gerente General de Ventas y Promoción de 
Publicidad en la Entidad de Ba;a California con oficinas en el 

Puerto de Ensenada. 

I STRUCCI ONES PA R A 1'1AYO R 
EFICACIA EN EL USO DEL CORREO 

AHORRE TIEMPO E VIANDO SUS CAHT AS POR 
VIA AEREA. 

SUS CARTAS SERA r OPORT U 'AS SI UTILIZA 
EL SERVICIO DE ENTREGA I MEDIATA. 

AL DEPOSITAR SUS CARTAS, CUIDE QUE ES-
TE BIEN FRANQUEADAS Y CORRECTA-
ME TE DIRIGIDAS. 

ANOTE LA ZOr A POST AL HESPECTIV A EN SUS 
CORRESPONDE 1CIAS DIRIGIDAS AL DISTRI
TO FEDERAL. 

LAS TARJETAS DE IDENTIDAD POSTAL LE FA
CILITA EL COBRO DE SUS DOCUME 1TOS 
Y VALORES, ASI COMO LA ENTREGA DE SUS 
CORRESPONDE 1CIAS EN TODAS LAS OFI
CI AS DEL PAIS. 

EN LAS AGENCIAS DE CORREOS EXISTE EL 
SERVICIO DE VALES POSTALES. UTILICELO 
USTED. 
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Sr. Miguel E. Guzmán Cárdenas, representanAe autorizado de 
[,, Revista Técnico "OnRAs MARÍTIMAS" en Bala California quien 
depende de l<L dirección del Sr. Prof. RaLÍl llern6ndez Armenta 

en esta entidad. 

I 
La Próxima Feria 

del Libro 
La Revista Técnica "OBRAS MAnÍTTMAs", llevará a la 

Feria del Libro en el próximo mes de noviembre, sus 
trabajos en pro de la cultura y expondrá su colección 
de ejemplares. 

La Dirección de Estadística ha organizado este even
to para el desarrollo cul tural de :r-.téxico. 

Nos honramos en poder presentar nuestros lrabajos 
que tienen como m~ta fundamen tal luchar por el pro
greso de la Pab-ia. 
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Conipañía Mexicana Aerofoto, S. A. 

Panorámica de la Ciudad Universitaria, tomada por la Cía. Mexicana Aerofoto, S. A. 

Levantamientos Fotográficos Aé1·eos y Terrestres para Proyectos de: 

Puertos, Caminos. 

Irrigación, Ferrocar1·iles, Etc. 

Con y Sin Curvas de Nivel. 

Catastro de Ciudades. 

Levantamiento de Zonas Petroleras, Mi

neras y Forestales. 

Precisión y Economía. 

OFICINAS Y LABORA TORIO: CALLE ARTICULO 123, N'? 86 

Tels.: 12-25-18 y 36-10-63 México 1, D. F. Apartado Postal No. 13381 
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e H A p u b T E p E e, s. A. 
INGENIEROS CONSTRUCTORES 

(Antes: Cla1·k y Mansilla, S. A.) 
OFICLNA GENERALES: Pasea dr la Reforma !\o. 122, 60. Piso. México. D. F. 

FRACCIONAMIENTO CHAPUL TEPEC 
COLONIA MODERNA 

ENSENADA B. C •• 
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DIVISION DE OBRAS PORTUARIAS. ENSEI\ADA, Gaste1ym N9 51 Ensenada, B. C . 
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