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Ingenieria Mexicana

Pum el Fomento de
las Obras Portuarias

Parte de los cargamentos de plomo, zine y minerales, descargados en el primer tramo del Muelle de Metales y Minerales construi-
do por el Gremio Unido de Alijadores, S. C. de R. L. en Tampico. Tamps., por cuenta de la Secretaria de Marina. Al fondo, donde
estdan las griaas puede apreciarse el segundo tramo de este Muelle en construccion.
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REPRESENTANTES EXCLUSIVOS DE LAS MEJORES
MARCAS DE MAQUINARIA ALEMANA

Bdsculas, Bombas, Cables y Cadenas, Calderas,
Compresores de Aire y Gas (Instalacién Frigori-
fica), Dragas, Equipo Para Barcos, Grias de To-
das Clases, Hornos y Equipo de Fundicién, Ins-
trumentos de Medicién y Control Eléctricos y
Térmicos, Motores Diesel, Maquinaria-Herra-
mienta, Maquinaria-Herramienta Para Trabajar
Madera, Mandémetros, Reductores, Turbinas.
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Contamos con Ingenieros Consultores Expertos en la

Maquinaria que Ofrecemos
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Brito Foucher Rodulfo Lic.
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York.
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New York 22, N. Y.
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Veracruz, Ver.
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Acapuleo, Gro.
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Chilpancingo, Gro.
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Tacubaya, D, F.

Torre Latinoamericana, Piso 31.
México.

Sucursal Ensenada.
Ensenada, B. C.

Calle 1a. Niim. 466.
Ensenada, B. C,
Apdo. 98 Bis, México, D, F.

Residente Obras del Puerto.
Alvarado, Ver,

Lépez Cotilla Nim,. 315 2o0.
Guadalajara, Jal.

Apartado Num. 153.
Guaymas, Son.

Garibaldi Ntm. 416 altos.
Guadalajara, Jal.

Apartado Ntm, 172,
Guaymas, Son.
Palenque Num. 669-2
Col, Vértiz Narvarte,
Dr. Barragin Ntim, 631,
Col. Narvarte,

México, D. F.

Av. Hidalgo Niim. 5-808.
México, D. F.
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Castillo Martinez Heberto
Ing.

Cesefia Garefa Antonio
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Colin Enrique Ing.

Comercial Guibe, S. de R. L.

Consolidada, S. A.

Const, de Obras Maritimas
y Terrestres, S. de R. L.

Construcciones de Guaymas,
8. A,

Construcciones Navales de
Guaymas, S. A.

Cortina Ramén Cap.

Cortez José Juan, Ing.

Direccion

Tapachula Nim. 91.
Meéxico, D. F.

Emilio Castelar Ntim. 6-303,
Chapultepee, Polanco.
México, D, F.

Apdo. 740, México, D, F.

Apartado Nim, 208.
Guaymas, Son.

S. Juan de Letrén No. 21-5083,
México, D. F.

Reg). de Argentina Nim. 3-A,
México, D. F.

Tuxpan, Ver,

Calle 2 Ntm. 3.
San Pedro de los Pinos.
México, D. F.

Francisco I. Madero Nim. 275.
Frontera, Tab.

Xochicalco Norte Nam. 31-2.
México, D. F. <

Gastelum Nam. 80.
Ensenada, B. C.

Apdo, 148, Hermosillo, Son.

S. Juan de Letrdn 9-801,
México. D. F,

Art. 123 No. 129-811, México,
D, F.

Dom. Punta de Arenas.
Guaymas, Son.

Sénchez Azcona Nim. 1537,
Col. del Valle.
México, D. F.

Gante Nam. 8, Desp. 11 y 12.
México, D. F.

Apartado Nim. 147,
Guaymas, Son.

Amores 1049, Col. del Valle.
México, D. F.

Apartado Ntm. 120.

Guaymas, Son.

Apartado Ntm. 153,

Guaymas, Son.

Serv. Maritimos del Pacifico.

Av. Costera M. Alemin s-n.

Acapuleo, Gro,

Diaz Bonilla No. 24, México 18,
D F.
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De la Fuente Fernando Ing.

Del Moral Luis Ing.
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Depto. de Estudios Técnicos
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Diaz de Lebn Jorge Ing.

Dominguez Aguirre Emnesto
Ing.

De Anibal Iturbide
Banco Comercial Mexica-
no, S. A.

Dovali Antonio Ing.
Echeverria Cosme

Electro Servicios Mexicanos,
S A,

Elizondo Prisciliano

Empacadora de Conservas
e los Mochis

Empresa de Construcciones
Generales

Enriquez Cruz Euberto
Escanero Francisco Ing.
Estrada Carlos

Escobar Pérez Ramoén Ing.

Escuela Secundaria y Prepa-
ratoria ‘GRAL. MIGUEL
ALEMAN"

Fabrimetal México

Fraccionamientos Modernos,
S. Al

Franco Mexicana de Acero,
S. A,
Ferreteria “EL. PORVENIR"”

Ferreteria del Sur

Flores C. Petronilo Gral, de
Bgda.

Galeana Jorge

Galicia Julio Lorenzo Ing,

Direccion

Av, Alemén Nim. 52.
Guaymas, Son,

Paseo de la Reforma 1105.
Lomas de Chapultepec.
México 10, D. F.

Banco Mexicano, S. A.
5 de mayo y Motolinia,
México. D. F.

Gastelum 51, Ensenada B. C.

Cadetes del 47 Nam. 10.
Col. Condesa.
México, D. F.

Bravo Num. 197.
Veracruz, Ver.

Isabel la Catdlica No. 43, Mé-
xico, D, F.

Sadi Carnot Num. 110 bis.
México, D. F.

Apartado Nim, 115,
Guaymas, Son.

Calle Augusto Rodin Num., 37.
México 19, D. F.

Motolinia Nam. 25-210.
México, D. F.

Domicilio Conoecido.
Los Mochis, Sin.

San Juan de Letrdn 21-901.
México, D. F.

Allende Ntim. 80,
Coatzacoalcos, Ver.

Av. 18 de Septiembre No. 263.
Veracruz, Ver.

Cia. Mar Bermejo.
Guaymas, Son.

Residente Obras del Puerto.
Topolobampo, Sin,

16 de Sep. y Madero
Coatzacoalcos, Ver,

Av. Juérez No. 100-40. piso.
México, D. F.

Veracruz, Ver.

Vallarta Nim. 1-102 B.
México, D. F.

Independencia Nim. 202
Veracruz, Ver.

5 de Mayo NtGm. 192,
Veracruz, Ver.

Sec. Gral. de Gobierno.
Palacio de Gobierno.
La Paz, B. C.

Mina y Velizquez de Ledn.

Farmacia Cruz Roja.

Acapulco, Gro.

Agua Marina No. 9, México 14,
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Nombre
Garcia B. Roberto Cap.

Garcia Balcazar Manuel Ing,
Garza Corella Xavier Ing,
Gastrasoro Saturnino Cap,

Gil Jiménez Carlos Ing.

Gitter Samuel Prof.

Gémez Resendiz Manuel
Ing,

Goémez Rosas Radl Ing,

Gémez Velasco Arturo Ing,

Gonzilez de la Vega F.

Gorraez Juan C.

Gloria Arredondo Héctor
Ing.

Guarneros C. Alfonso Ing.
Guzméan B. Rodolfo

Gutiérrez de Velasco Oliver
Alfonso Ing.

Gutiérrez Chopin Luis

Gutiérrez Bustamante Ma-
nuel

Heméndez Landa Manuel
Ing,

Hunt Gordon B.
Ibarra Jestis Ing.

Inst. Nal. para Investigacion
de Recursos Hidraulicos

Ibarrola Lie.

Irribarren Cabanillas

Ramon Ing, Escuela de Ings.
de Caminos

Laboratorios de Puertos

Iberri Carlos
Inguanza Vicente, dng,
Judrez Ambris Jests

Kato Hideo

Direccion

Apartado Ném. 162,
Guaymas, Son.

Residencia Obras del Puerto.
Mazatlén, Sin,

Apartado Nam, 176.
Guaymas, Son.

Av. Morelos Num. 18,
Coatzacoalcos, Ver.

Edificio Trigueros.
Despacho Nam. 114.
Veracruz, Ver.

Mazatlin Nim. 66.
México 11, D. F.

Calle 19 Nim. 128.
Progreso, Yuc,

Canarias Niim, 601.
México 13, D. F,

Plaza de Ferrocarriles 3 - 4o,
i50.
Meéxico 4, D. F.

Palacio de Gobierno.
Durango, Dgo.

Gob. del Edo. de Querétaro.
Madero Nim. 70.
Querétaro, Qro.

México, D. F.

Utah, S. A,
Guaymas, Son.

Gral. Prim No. 1-1, México,
D. F.

V. Carranza Nidm. 84,
Veracruz, Ver.
Monterrey Niim, 204.
México, D. F.

Gerencia de Marina. Petréleos
Mexicanos.

Utah, S. A,
Guaymas, Son.

260 E. Graham Ave,
Elsinore, Cal.

Sierra Ventana Num. 235,
México 10, D. F.

Abraham Conzéilez No. 3, 3er
Piso, México, D. F.

Tubos de Acero de México,
S A

Reforma Nam. 107-80. piso.

México, D, F.

Alfonso XII No. 3 Madrid,

Apartado Nam, 120,
Guaymas, Son,

Apartado 150, Tampico, Tamps.

Labradores Niim. 48-8.
México 2, D. F.

Coatzacoalcos, Ver.
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PUERTOS LIBRES MEXICANOS

Vallarta 11 4° y 59 Pisos

Meéxico, D. F.

Nuestro Departamento de explotacién atenderd al piblico en
general en nuestras oficinas generales en todo aquello que se
relacione con la operacién de nuestros Puertos Libres de
Coatzacoalcos, Ver., y Salina Cruz, Oax.

iNuestros sistemas facilitan todos los trdmites. .. !

LA GERENCIA

o

GRAL. DE DIV. JACINTO B. TREVINO

Vocal Gerente.
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EDITORIAL

Problemas de Tampico en la Marcha al Mar

Diversos problemas ha tenido que afrontar el Puerto de Tampico desde su nacimiento, y el mds
grave sin duda, ha sido el de las terribles inundaciones provocadas por los ciclones que desde su fun-
dacién lo han flagelado y de ellos el Hilda, el mds intenso y despiadado, el de pavoroso recuerdo, que
en septiembre de 1955 sembrd desolacion y luto en ese trozo de nuestro suelo. Afortunadamente no
todas las vicisitudes del puerto tienen este origen ni exigen para ser resueltas, el tributo implacable de
la muerte, y por eso, mds que a los fenémenos naturales incontrolables todavia hoy por el hombre, he-
mos de referirnos aqui a los problemas portuarios y a los del hinterland de Tampico.

El Programa de Progreso Maritimo de México considera, en lo que atane a Ta.m-pi_co, que siendo
un puerto descompensado por su caracteristica de monoproductor, es menester transformarlo en poli-
productor, resolviendo a la vez que las necesidades del puerto mismo, los problemas viales y de riego
en su zona de influencia, para hacer de su abandonado hinterland, fuente prodiga en recursos. Persiguese
asi el fin de robustecer su actual comercio, no fincandolo tan sélo en el petréleo y en los minerales de
limitada potencia, sino en la mds fecunda por variada, produccion agricola, ganadera e industrial.

Ha correspondido a la Secretaria de Marina, conservar la navegabilidad del Rio Panuco dentro de
la. zona de servicios del puerto, crear muelles con funciones especializadas como el de Pesca, el de Mer-
cados y el de Minerales, adaptar y mejorar los edificios del Astillero, cooperar en los trabajos de urba-
nizacion, y reparar las antiguas instalaciones, pero este esfuerzo es incompleto si a él no se anaden los
que claramente corresponden a otras Secretarias y Organismos, al Gobierno del Estado, al M unicipio, a
Empresas particulares y a los propios Tampiquenos.

Terminar la via corta del ferrocarril México-Tampico, construir la red de caminos vecinales con-
vergentes al puerto, hacer la supercarretera Matamoros-Tampico-Tuxpan, estimular y proteger la colo-
nizacion, la agricultura y la ganaderia, concluir el abastecimiento de agua de la poblacion incluyendo
Ciudad Madero, regular las avenidas del Rio Pdnuco, crear los sistemas de viego de los rios Guayalejo,
Santa Maria, Moctezuma, El Higo, etc., mejorar y ampliar los servicios ferrocarrileros dentro del puer-
to, evitar en bien del turismo que el petrdleo siga impregnando las playas, y defender la ciudad con-
tra las inundaciones, son en general los problemas, no en manos de Marina, que deben atenderse mds
temprano que tarde.

Tiene en proyecto la Secretaria de Marina, porque no dejan de constituir problemas por su im-
portancia, numerosas obras indispensables para un mejor desarrollo del puerto, las que irdn ejecutdn-
dose a paso y medida que las asignaciones presupuestales lo permitan. Ellas son: acondicionar los pa-
tios de los muelles ya en servicio, reconstruir la escollera norte, establecer un varadero en Pueblo Viejo,
construir muelles para chalanes, para embarque de pldtano, para citricos, para el servicio de lanchas en
Pueblo Viejo y para lanchas de paso a Congregacion Andhuac, dragar ef canal de la Cortadura hasta
la laguna del Carpintero, canalizar la entrada a la laguna de Pueblo Viejo y los esteros-vecinos, ampliar
con dragados la Curva del Humo para dar mayor fluidez a la descarga del rio en época de avenidas,
continuar con los entarquinados de los terrenos bajos de las colonias del puerto, utilizando los produc-
tos del dragado, fomentar la procreacion de peces en la laguna de Tamiahua abriendo bocas en Tam-
pachiche y Corazones, y otros trabajos mads.

Somos los primeros en reconocer que la resolucion total de las necesidades expuestas, no puede lo-
grarse en un sexenio, porque ellas demandan recursos enormes y mucho tiempo en su ejecucion, pero
empezar a actuar, como ya se ha hecho en varios de esos mismos problemas, y sobre todo no interrum-
pir esa accion, debe ser la meta actual y la futura.
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Un Muelle para Metales en Tampico

La idea de un muelle para el movimiento de mine-
rales en Tampico, data del aio de 1893, cuando la anti-
gua Compaiia del Ferrocarril Centra]l Mexicano, ges-
tiono ante el Gobierno de México, hacer y explotar
una estructura maritima para tal servicio,

Concedida la autorizacion, se inicid la obra en 1913
y empezo a funcionar en 1915, disminuyendo su ope-
racion en 1938, afio en que un incendio destruy6 par-
cialmente a este muelle llamado del Golfo, que era de
madera, con 245 M. de longitud. Deficientemente con-
tinué proporcionando servicios hasta el afio de 1953
en el que la Secretaria de Marina, en vista del Progra-
ma de Progreso Maritimo de México, hizo suyo el pro-
blema al estudiar, bien la conveniencia de reconstruir
el antiguo muelle, o la de construir uno nuevo y mo-
derno en total substitucion de aquel,

Decidido lo tltimo, y previos los estudios de rigor
que tocaron aspectos hidraulicos del rio, de mecanica
de suelos, estructurales, de zonificacion, viales, econé-
micos, etc., se empezd la nueva obra el 6 de febrero de
1954, en la margen izquierda del Rio Panuco, sensible-
mente frente al espacio comprendido entre las calles
Victoria y Matamoros, a unos 8 kilometros de la des-
embocadura. '

En un principio, el atracadero propiamente dicho se
proyecté de 21.00 M. de ancho y 100.00 M. de longi-
tud, con un patio adosado a la parte posterior, para
almacenar la carga mineral, de 24.00 M. de ancho por
198.60 M. de longitud, mas la zona de vias de ferro-
carril, de 7.00 M. de ancho, lo cual d4 en conjunto un
ancho total de muelle y servicios, de 52.00 M. Sin em-
bargo, y visto durante el proceso constructivo el inte-
rés general que despertd la obra en si, lo cual se tradu-
cirfa en una utilizacién creciente de Tampico, por parte
de empresas comerciales interesadas, como centro prin-
cipal de este movimiento de carga mineral y metalifera,
se acordé con buen criterio, aumentar hasta 150.00 M.
la primitiva pared de atraque, y lo que es mds, construir
otro tramo de muelle también de 150.00 M., separado
30.00 M. del primero. Con esta adicién, el largo del
patio de almacenamiento aumenté a 430.00 M. pero
se conservo la disposicion de los servicios de acceso con
el mismo ancho de 52.00 M.

Uno y otro tramo citado, son anélogos en su proyecto,
La infraestructura esti formada por 16 filas de 4 pilas
cada una, separadas entre si 6.00 M. en ambos sentidos;
su disposicion en planta, incluyendo los cantilibers late-
rales, da lugar precisamente a las sobredichas dimen-
siones de 21.00 M. X 150.00 M. Las pilas son de cons-

4

Por el Ing. Francisco Rios Cano.

Muchos de los datos que aparecen en
el presente articulo, han sido tomados
de la Tesis Profesional del Sr, Ing. Civil
Jorge Gonzilez Ramirez.

titucion mixta, pues férmanse con una camisa de palas-
tro de media pulgada de espesor, rellena de concreto
simple, dentro de las cuales y bajo del concreto, se
han hincado pilotes de pino con creosota, llevados has-
ta el terreno profundo resistente.

Consideradas del rio hacia tierra, las 4 camisas de
ada fila estan hincadas a las cotas aproximadas de
—16.60 la primera, —13.60 la segunda, —10.60 la ter-
cera y —T7.60 la cuarta, contadas a partir del cero de
las aguas, y penetraron dentro del terreno fango-arci-
lloso y arenoso, respectivamente 11.0 M., 9.00 M., 8.50
M. y 7.00 M. mas o menos. Dentro de cada cilindro,
e hincados 18 o 19 M abajo del fondo de éstos, hasta
alcanzar la capa resistente, se pusieron los pilotes de
pino creosotado de 0.25 de diametro, en ntmero va-
riable de 6 a 10 por pila, los cuales proveen una capa-
cidad de carga de 70 toneladas por pieza, resistencia
altamente satisfactoria, superior a la necesaria, que
permite un coeficiente de seguridad de 2. El procedi-
miento de construccion seguido para hincar los cilin-
dros, consistié en dragados interiores con granada has-
ta la cota de —7.70, a partir de la cual se aplic6 chiflon
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de agua por el exterior de las pilas, sin dejar de dragar
por dentro.

Una vez lograda la colocacion del cilindro metalico
con sus pilotes inferiores, se procedié a rellenarlo con
concreto simple, dejando varillas en la parte superior
correspondiente al capitel, para suministrar el anclaje
de las vigas superiores.

La superestructura consiste en trabes principales de
concreto armado, de 0.35 M. de ancho por 1.00 M. de
peralte, colocadas 2 a 2 sobre cada pila y en ambos
sentidos del atracadero: en trabes secundarias de 0.30
x 0.80 M., también en los 2 sentidos de la estru¢tura
pero sin apoyo en los capiteles, y en una losa de cu-
bierta de 0.18 M. de peralte. En las trabes, el recubri-
miento es de 0.10 M. y de 0.05 M. en losa.

La superestructura asi formada, fué calculada para
una sobrecarga de 4 toneladas por metro cuadrado,
y tiene en la cubierta la cota de 4 3.383 sobre la
marea mas baja.

Las profundidades no menores de 8 M. que existen
a lo largo de la pared de atraque, y la variacion de
mareas cuya amplitud es de 1.50 M. en Tampico, per-
miten el atraque de cualquiera de las embarcaciones
que hacen el transporte de minerales, ademas de que
un dragado continuo asegura el tirante de agua nece-
sario para dichos barcos.

Completan a la superestructura, las instalaciones de
servicio como bitas y cornamusas colocadas con sepa-
racion de 12.00 M. de centro a centro, alternadas; las

defensas colgantes dispuestas a cada 18.00 M. de centro
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a centro, las guarniciones, las trabes de borde, las reji-
llas de desagiie, las lnces de situacién, y las instalacio-
nes de agua y de alumbrado eléctrico.

El patio de almacenamiento, que ya se dijo estd
unido al atracadero por atras, fué formado por relle-
nos contenidos por una pared de tablestaca metalica
con anclaje, que en el primer tramo del atracadero tie-
ne un desarrollo de 247.00 M., y que medira 254.00 M.
en el segundo.

Los datos estadisticos de movimiento de minerales,
reunidos para proyectar este muelle, indican que por
Tampico se exportaron de 1934 a 1952, 2.007,684 to-
neladas, lo cual da un promedio anual de 105.667 to-
neladas, y que por las aduanas de Matamoros y de
N. Laredo, Tamps., salieron conjuntamente 3.543,141
tons. durante el mismo periodo de 19 aos.

Tiene importancia considerar las exportaciones he-
chas al través de las aduanas de Matamoros y Nuevo
Laredo porque situadas dentro de la zona de influen-
cia del puerto, parte de esas exportaciones resultan
econémicamente mas convenientes si se hacen por
Tampico que si se aprovechan las dos ciudades fronte-
rizas, y siendo ésto lo que en la realidad acontece hoy
dia, se observa una convergencia hacia Tampico, que
justifica el célculo hecho, extrapolando para los anos
posteriores a 1952, de 240,000 tons. por ano que se mo-
veran solo por Tampico.

Es esta ultima cifra la que obligo a diseiar a los
dos atracaderos, con longitud de 150 M. cada uno, para
un promedio mensual de carga de 20,000 tons., y su-
puesto el empleo de barcos tipo Victory o semejantes,
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de 139 a 150 M. de eslora, 17 M. de manga, 8.60 M. de
calado, 15,400 tons. de desplazamiento y 10,990 de car-
ga ntil.

Se supuso, antes de empezar la construccién del se-
gundo tramo de atracadero, que aun cuando la carga
util de cada barco fuera tan solo de 7,000 tons., po-
drian cargarse 3 al mes en periodos de 10 dias, esto
tomando en cuenta mis que el sistema de carga a bar-
co, para lo cual se tiene equi}m suficiente, el aprovisio-
namiento del mineral al muelle por parte del ferrocarril,

ues el mencionado equipo de carga es capaz de em-
Earcar las 7,000 tons. en 2 dias.

Ahora esta totalmente concluido y en servicio, uno
de los atracaderos, y se viene trabajando con toda acti-
vidad en la construcciéon del segundo, que lleva ya
aproximadamente 50 metros linedles de in(}raestmctura
y 24 de superestructura en todo el ancho de 21 M. Al
terminarse este segundo tramo, se tendran 300 M. de
atracadero que permitirin a 2 barcos cargar simulti-
neamente, con menores estadias, y que por otra parte,
facilitaran la distribucion de minerales en uno de los
atracaderos, y de concentrados en el otro.

El axiomitico juicio biologico “la funcion crea al
organo” puede ap{icarse a los (Fuertos, donde las insta-
laciones son los érganos nacidos del movimiento ma-
ritimo que es la funcién. Pero si esto es verdadero, tam-
bién lo es que un organo eficiente fomenta en mayor
grado a la funcion, y tal es el caso de nuestro muelle,
el que aun antes de concluirse, ha tenido la virtud de
incrementar en Tampico el trifico de metales y de mi-
nerales, como puede verse en la siguiente tabla esta-
distica que muestra el aumento palpable obtenido a
partir de 1956, afio en el que empezd a prestar ser-
vicios el muelle:

TONELAJE MANEJADO EN EL MUELLE FISCAL Y EN
EL MUELLE N* 1 EL GOLFO

Ano Plomo  Cobre Zinc  Diferentes Total Promedio
Minerales Tonelaje
por mes

1955 44,258 20,829 7,119 28,147
1956 37,036 31,237 17,945 92,972

100,353 8,363
179,190 15,000

Enero a
May.de 18,208 14,079 6,126 17.809 56,222 11244
1957
Resumen de promedios mensuales:
7 TE T RS W S S AR RS 6,200 7,500
L de T G e e SR 2,500 8,000
Suma promedios ......... 8,500 15,500

Las maniobras sobre el muelle estin a cargo del
Gremio Unido de Alijadores de Tampico, sociedad de
trabajadores que en su empeiio para mejorar todos
los servicios portuarios que presta, ha instalado un
equipo moderno y apropiado para el manejo de mine-
rales, compuesto de transportadores moviles de banda,
auxiliados por pequeiias palas motorizadas llamadas
Payloders, con la cual maquinaria se viene operando
con eficiencia desde que recientemente se puso en ser-
vicio el primer tramo del muelle terminado.

Con esta obra cumple la Secretaria de Marina otro
aspecto mas del Programa de Progreso Maritimo de
México. El costo total de ella se calcula en 28 millones
de pesos, de los cuales el Gobierno Federal ha inver-
tido ya la suma de $20.500,000.00 hasta la fecha, y asig-
nara la cantidad faltante a efecto de terminar el muelle
en el curso del presente ano.
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Salina Cruz, Oax.

No hace mucho tiempo todavia que Salina Cruz,
otrora emporio portuario, se encontraba sumido en la
mas absoluta quigtud, sus darsenas hacia mucho tiem-
po que esperaban la visita de las embarcaciones, que
no podian arribar por encontrarse azolvada la entrada
al puerto.

En el afio de 1953 al programarse las obras portua-
rias, Salina Cruz recibi6 preferente atencién, pues de
su mejoramiento dependia que el emporio agricola del
noroeste fuese una realidad.

Dentro del programa general de rehabilitacion del
Puerto de Salina Cruz, Oax., y de su zona de influen-
cia, pudemos anotar en primer término la construc-
cion de las instalaciones conexas al dique seco, como
son los talleres, oficinas, edificios de servicios, el mue-
lle de reparaciones a flote, etc., que desde la iniciacion
de estas obras ha ayudado al desarrollo de la econo-
mia regional al constituirse en una fuente de trabajo
permanente. Ahora bien, cuando la industria de re-
paraciones navales trabaje a la capacidad proyectada,

TECNICA URBANIZADORA
Y CONSTRUCTORA

""AMERICA"", §. A.

Obras Portuarias, Urbanizaciones,

Caminos-Puentes, Pavimentos

Edificios.

Tels.: 14-37-31 y 14-68-84
Sinaloa No. 124
México 7, D. F,
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Por el Ing. ROBERTO BUSTAMANTE AHUMADA,
Miembro de la A.I.P.C.N.

se formard necesariamente un nuevo nucleo econémi-
co que ayudard al desarrollo del puerto.

Salina Cruz, por su caracter de centro de distribu-
cion del petréleo de la Costa del Pacifico, ha ayudado
al desarrollo agricola del noroeste de la Republica y
basta con este tmico para que el Puerto se conserve
abierto a la navegacién, atin cuando por el momento
resulte oneroso realizar los dragados necesarios,

Para resolver el problema tan importante del azol-
ve en el antepuerto de Salina Cruz, se han realizado
ultimamente estudios de campo consistentes en la to-
ma de toda clase de datos para conocer y cuantificar
los fenomenos que intervienen en el azolve del Puerto,
después de los cuales se ha captado con toda claridad
las causas que provocan el acarreo de arenas y de ahi
que, complementados los estudios de campo con los
estudios de gabinete, se hayan concebido las obras que
es necesario ejecutar para impedir, atn cuando tem-
poralmente, el que las arenas penetren al puerto. Sin
embargo, los medios de que disponemos no bastan
para tener plena certeza del éxito de la obra propues-
ta, pues se tiene el caso que utilizando los planos de
oleaje sélo puede calificarse la tendencia de los aca-
rreos litorales, mas no se pueden cuantificar.

Es conveniente que para resolver este problema tan
importante se agoten todos los medios disponibles en
lo que a estudios se refiere, por lo que, si ya en la ac-
tualidad se dispone de los datos necesarios para re-
presentar en modelo a escala el fenémeno, debe eje-
cutarse pues de esta manera, aunque en forma no muy
exacta, se puede cuantificar el gasto sélido litoral y
lograr asi una mejor solucién al problema en cuestion.

En lo que se refiere al desarrollo del hinterland del
Puerto ha habido avances notables, pues recientemen-
te se terminG la construccion de los Ultimos puentes
grandes de la autopista que lo une a Coatzacoalcos,
faltando vmicamente la pavimentacion de un tramo.
La Secretaria de Recursos Hidraulicos ha continuado
la construccion de la Presa del Marqués para almace-
nar las aguas del Rio Tehuantepec y una vez termina-
do ese sistema de riego, se podra robustecer el hinter-
land local del Puerto. Es necesario fomentar la elec-
trificacion de la region, pues la Termoeléctrica de
Juchitin no se da a basto para satisfacer las crecientes
necesidades.

Es digno de mencionar el desarrollo que ha tenido
la industria pesquera, que cuenta con plantas empaca-
doras y absorbe buen niimero de trabajadores, contri-
buyendo asi a la diversificacién de actividades, prin-
cipio, fundamental para lograr situaciones econémicas
firmes.
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Coatzacoalcos.—Por el Ing. Luis Herndndez Aguilar

Dentro de las obras recientemente realizadas en el
el Puerto de Coatzacoalcos, se encuentra el boulevard
“Manuel Avila Camacho”, que tiene una longitud de
1,500 metros en la margen izquierda del rio y adya-
cente a la ciudad. Es notable el beneficio que ha re-
cibido la ciudad con esta obra desde el punto de vista
urbano, lograndose entre otros objetivos, que los visi-
tantes que vayan por agua o por tierra perciban de
inmediato una magnifica impresion de la ciudad, al
llegar a ella.

Esta obra del boulevard “Manuel Avila Camacho”
que desde que se inicié la reconstruccion de las Esco-
lleras en 1944, se vi6 que era necesario hacerla, fué
considerada en el Programa de Progreso para termi-
narla en el afo de 1956. Quien tuvo oportunidad de
ver el feo aspecto que presentaba esta parte de la
margen del rio, con barracas y basureros y observa
ahora el paseo construido por la Secretaria de Marina,
medita, y queda grabada en su mente una grata im-
presion del beneficio que ha recibido la ciudad vy
puerto de Coatzacoalcos con esta obra, muy bien con-
cebida, por quienes iniciaron las gestiones para su
construccion.

Cuando al hacer nuevas obras de beneficio social,
como es el caso del boulevard “Manuel Avila Cama-
cho”, se tienen que eliminar otras que prestan un ser-
vicio deficiente a quien los ocupa, lo ideal es apro-
vechar estas circunstancias, para que las nuevas obras

que substituyan estas Gltimas, se planeen lo mejor po-
sible.

En Coatzacoalcos se tuvieron que abatir dos edifi-
cios de mal aspecto, viejos y antifuncionales, al ser-
vicio de la Secretaria de Marina, que obstaculiza-
ban el paso del bulevar, y uno con las mismas ca-
racteristicas, que fué necesario demoler para llevar al
cabo los nuevos proyectos. Estos edificios fueron subs-
tituidos por tres modernamente proyectados, que se
construyeron en los anos de 1955 y 1956, habiéndose
inaugurado dos de ellos y estando préximo a inaugu-
rarse el edificio ya terminado en el que estarin con-
centradas las oficinas de Pesca, Capitania, Residen-

CONTABILIDADES Y ENCARGOS.,
S. de R. L.

Atendemos contabilidades en general.
Pracficamos inventarios, auditorias, costos, reorgani-
zacién de Oficinas y Almacenes.

Control de Maquinaria por sistema original,
Aceptamos Encargos y Representaciones para toda
la Republica.

Av. 16 de Septiembre No. 66, Desp. 103
México, D. F.

cia de Obras del Puerto y Radio; se logra un beneficio
notable, ya que reunidas las oficinas de Marina, indu-
dablemente que habrd mayor eficiencia en el servicio
encomendado al personal que labora en estas oficinas
citadas.

De suma importancia deben considerarse los talle-
res construidos en los afios de 1955 y 1956 en la “Zo-
na del Varadero”, en la margen izquierda del rio y a
5 kms., de la bocana, que fueron planeados para em-
plearlos como complemento de un Varadero, que por
dificultades de caracter técnico y econdmico, se opto
por cambiarse en la construccion de un muelle para
Dique Flotante y Reparaciones a Flote, el cual dique
substituira el Varadero originalmente concebido, y en
el que se podran reparar embarcaciones al servicio de
la Armada, remolcadores de Pemex y barcos de cabo-
taje, alividndose con ello, parcialmente, el problema
que se les presenta a este tipo de embarcaciones, cuan-
do necesiten entrar a reparacién. Indudablemente que
cuando el Dique Flotante funcione, los talleres aumen-
tardn el ritmo de labores, teniéndose con ello un cen-
tro de trabajo importante, que influird directamente
en beneficio de la vida maritima y terrestre. El benefi-
cio se hard mas notable por estas instalaciones, si en
este centro de trabajo se labora con eficiencia y serie-
dad para lograr con ello la confianza a quien necesite
esta clase de servicio.

De las instalaciones portuarias que fueron construi-
das con anterioridad por el Gobierno, se hicieron mo-
dificaciones en los anos de 1954 y 1955, a dos de los
muelles acondicionandolos para el movimiento de azu-
fre, y se construy6 ademés cercano a éstos el afio pa-
sado, otro muelle para este fin, con lo cual se resolvié
en parte el problema que se presenté en el Puerto pa-
ra el embarque de este tipo de carga, habiéndose uti-
lizado estas instalaciones entre los afios de 1955 y 1956
para exportar un total de 646,000 tons., de azufre a
diferentes partes del mundo, tales como Inglaterra,
Francia, Australia, Holanda, Alemania, Africa, Bélgica,
Suecia, India, Israel, Brasil y Estados Unidos de Nor-
teamérica.

ALVARADO: Llave del Papaloapan.
Por el Ing. Luis Bracamontes

El Puerto de Alvarado, Ver., se encuentra localizado
en el extremo Sureste de la peninsula que forman la
confluencia de los rios Blanco y Papaloapan al Sur y
Este respectivamente y el Golfo de México al Norte,
estando limitado en la zona norte por algunos méda-
nos arenosos con altura maxima hasta de 40 metros,
los cuales lo protegen durante la época de malos tiem-
pos donde son frecuentes vientos muy fuertes que al-
canzan velocidades de 200 kilémetros por hora.

La entrada se encuentra limitada por dos cabezos
arenosos en la desembocadura del rio Papaloapan, la
cual es normal a la costa, y se tiene un canal con pro-
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fundidades hasta de 14 metros, pero desgraciadamen-
te la barra constituye el principal obsticulo al paso de
embarcaciones de importancia, ya que se cuenta sola-
mente con un fondo de 13 pies dtiles a partir de la
baja marea.

Considerando la importancia que tiene Alvarado por
su situacion geogrifica, su proximidad con la Capital
y sus condiciones naturales para llegar a ser en lo fu-
turo un puerto de altura, la Secretaria de Marina por
conducto de la Direccion General de Obras Mariti-
mas, ha venido desarrollando obras que datan del afio
de 1948 en que previos estudios hidrograficos y el pro-
yecto correspondiente, se construy6 el primer muelle
de importancia con longitud de 150 M. L., el cual vino
a facilitar el movimiento de carga y mercancias que
necesitaban moverse urgentcmentc hacia otros puertos
del pais y del extranjero, destacandose principalmente
la exportacion de pina que llego a alcanzar un volu-
men de mis de 60,000 toneladas y el azicar. Es sin
embargo, a partir del actual Gobierno, cuando p]unm-
do el Programa de Progreso Maritimo, se ve la necesi-
dad de desarrollar la verdadera obra portuaria de Al-
varado, habiéndose construido en la ribera un Muelle-
Malecén de conereto armado con longitud de 950 M.
L., con el cual se regularizd y saneo la ribera y se
recuperaron 95,000 m” de la zona federal, levantando-
se un metro el nivel de la zona portual‘ia para proteger
la poblacion de las inundaciones que en otros tiempos
constituian un perjuicio y que causaban pérdidas de
mucha consideracion.

Toda la zona riberena se ha transformado con una
nueva urbanizacién, habiéndose pavimentado y dotado
con los servicios indispensables como son drenajes,
agua potable, embanquetados y alumbrado eléctrico
sin escatimar los gastos que entranan esta clase de
obras en las cuales se han invertido durante el actual
periodo de gobierno $7.000,000.00 aproximadamente.

Actualmente se siguen intensificando las obras pro-
yectadas, encontrandose en periodo de ejecucion la
construccion de una bodega v una via férrea para el

Vista a¢rea del Puerto de Alvarado y la confluencia de los Rios
Blanco y Papaloavan.
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muelle, con lo cual se vendra a facilitar y hacer mas
econémico el movimiento de la carga la cual va en
aumento cada dia.

Por su situacion geografica, el Puerto de Alvarado,
constituye el enlace logico fluvial de la Cuenca del Pa-
paloapan con el extranjero, y por su importancia tiene
un futuro prometedor ya que el desarrollo economico,
agricola e industrial de su hinterland viene cobrando
importancia cada dia por todas las grandes obras que
se han terminado o que estan en periodo de ejecucion
en dicha zona.

Haciendo una breve resenia de los beneficios econo-
micos que ha recibido el puerto con las obras ejecuta-
das por la Secretaria de Marina, e independientemente
de los obtenidos con el mejoramiento de la poblacion,
puede decirse de acuerdo con las estadisticas oficiales,
que hay actualmente un movimiento de carga de mas
de 2,000 toneladas diarias que se distribuyen en su
zona de influencia; se han construido nuevos caminos
vecinales cuyas comunicaciones han incrementado la
agricultura en general, la ganaderia y el establecimien-
to de nuevas industrias, lo cual ha venido a mejorar
grandemente la situacion econémica local que antes
estaba limitada solamente a la industria pesquera que
también en si se ha incrementado.

En sintesis por todo lo anterior, puede considerarse
que el programa de Obras Maritimas desarrollado,
constituye un marcado acierto de la Secretaria de Ma-
rina en beneficio de esta zona, por lo cual se tiene el
propdsito de continuar hasta su término las obras fal-
tantes como son la continuacién del Muro Marginal has-
ta la playa, la defensa de la margen derecha del rio
Papaloapan hasta la desembocadura, la construccion de
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Vista del Nuevo Malecon en proceso de construccion en Al-
varado, Ver.



las escolleras y demas obras conexas, con lo cual se ca-
pacitara debidamente al puerto para poder responder
a las necesidades que reclama el desarrollo econémico
cada dia mas creciente de esta region,

PUERTO ANGEL, OAX.

Por el Ing. CAarLos PETRICIOLI.

A pesar de que Puerto Angel ha sido conocido inter-
nacionalmente por mas de medio siglo, su fundacion
data de 1924 en que se transladaron las oficinas de la
Aduana Maritima, que antes tenia como base la ciu-
dad de Pochutla, cabecera del Distrito y distante 14
kilometros del Puerto, pero puede afirmarse que hasta
hace pocos anios ha pasado a ser parte del Estado y en
general de la Republica, ya que ahora cuenta con co-
municacion a la ciudad de Oaxaca, su capital, v en
breve contara con un muelle de cabotaje que reunird
todas las condiciones para lo que fué creado y propor-
cione las comodidades modernas para el embarque
de ese su unico producto actual, pero de categoria
mundial como lo es el café oro.

Por lo tanto Puerto Angel, con sus mil habitantes y
con un hinterland de aproximadamente 8,000 km.2 con
poblados tan importantes como la mencionada Pochu-
tla, Hidalgo y Candelaria en plena sierra, Huatulco,

Chacalapa y Tonameca en la costa y muchos otros de
menor escala que representan mas de 25,000 habitan-
tes, han sentido directamente el Progreso Tangih!e de
la Marcha al Mar y han pasado a pertenecer a su pa-
tria y es asi como de un total aislamiento de una re-
gion hermosa por su naturaleza, florece una nueva de
riquezas incalculables.

Es por eso que el futuro de este Puerto es a todas
luces muy halagiiefio, pues si actualmente se embarcan
de 50 a 60,000 sacos de café de los 80,000 aproximados
de su produccion anual a pesar de la dificultad de co-
municacion y embarque, los cuales representan més
de CIEN MILLONES DE PESOS, no es dificil angu-
rar que en pocos anos dicha produccion llegue a du-
plicarse, pues tanto la cantidad como la calidad del
caté han ido mejorando con los adelantos modernos,
que ahora son posibles introducir en la region,

Si a eso le anadimos los estudios, con grandes posi-
bilidades de éxito, que varias Companias Mineras ha-
cen de la zona, dan un optimismo inusitado de la futu-
ra importancia de este Puerto.

Pero dejemos un poco ese halagador futuro y volva-
mos al presente en donde encontramos un crecimiento
demografico muy considerable, un movimiento comer-
cial como nunca se tuvo y ademas vemos el nacimiento
de una nueva fuente de ingresos como lo es el turismo
y es asi como a un lugar en que hace unos anos sélo
se llegaba por mar, actualmente lo tocan tres autobuses

ING. JULIO JEFFREY

Gerente
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~ de la Repiblica.
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diarios de la ciudad de Oaxaca, por lo que no esta lejos
el momento de que de una pequena casa de huéspedes
que existe, nazca el primer hotel que ya hace falta a
este bello puerto.

[gualmente podemos hablar de la pesca, manantial
inagotable como en toda la cesta del Pacifico, que no
habia pndl(ln desarrollarse por la falta de vias de comu-
nicacion para el interior, por falta tambien de los ele-
mentos mas indispensables como son los avios propios
de la pesca, lanehas adecuadas, hielo para refrigera-

CONSTRUCTORA OMSA, S. A.

OBRAS DE INGENIERIA CIVIL

B

Av. Cuauhtémoc N° 130-501
Tels.: 10-05-40 y 35-00-80 -
México, D. F.
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cion, etc., y todo eso ahora es posible verlo, ya que de
unas cuantas canoas de remos, existen mas de veinte
equipadas con motor fuera de borda, hay una pequena
fabrica de hielo y se ha iniciado el comercio a la ca-
pital del Estado.

Con todo lo dicho anteriormente queda demostrado,
una vez mas, la importancia de la Marcha hacia el
Mar y el progreso ya tangible que se ha tenido en este
rincon de la patria y que l)ml( mos afirmar que gracias
a ella ha delineado su camino al progreso.
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CONSTRUCTORA ALZTLAN, §. A.

d
i

Ing. Héctor Poinsot Reyes,

Presidente.

Abraham Gonzalez No. 3

Primer Piso.

Mexico, D. F.
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Obras Portuarias en el Norte

del Golfo de México

De Tampico a la desembocadura del Rio Bravo se
prolonga la costa en direccion norte, con longitud apro-
ximada de 420 km. El puerto més proximo al norte de
Tampico es Brownsville, cuya entrada “Brazos de San-
tiago” se abre a 440 Km. de Tampico,

La costa en esta region estd formada por playas de
arena en equilibrio, cubierta de médanos de escasa ve-
getacion y pequeia altura, El fondo del mar es en ge-
neral de suave pendiente con lineas de igual profundi-
dad paralelas a la berma de la playa.

Salvo el faro de Punta Jerez no hay senales lumino-
sas y estos 420 Kms. de costa mexicana son aterrado-
ramente inhadspitos.

A intervalos, la formacion de lagunas detras de la
faja litoral que con algunas soluciones de continuidad
se prolonga desde Tuxpan hasta el Mississipi, se abren
paso hacia el mar a través de barras de escaso calado y
pequena anchura por donde en buen tiempo se aven-
turan las canoas de pescadores.

Pequetios poblados constituidos por miembros de las
cooperativas pesqueras se asientan en las playas lagune-
ras de tierra firme y sélo en la Barra de Jestus Maria de
la Laguna Madre, en la faja litoral, desafia las grandes
avenidas ciclénicas, una estacion de pesca para turistas.

De Matamoros hacia el sur pueden verse varados en
la playa una serie de buques pesqueros, a quienes sor-
prendieron los malos tiempos y les fue imposible po-
nerse a salvo en esta zona carente de refugios.

Las Iagunas principales entre Tampico y Matamoros
se inician con la de San Andrés que principia a 20 Kms.
de Tampico. En ella desembocan los rios de Berberena
y del Tigre y se desahoga a través de la barra de Eche-
verria. Al terminar esta Laguna hay un tramo de costa
de 100 Kms., y se inicia la Laguna de Morales en
donde desemboca el Rio Soto La Marina, v en cuya
barra se abre una gran ensenada interior. Treinta Kms.
al norte de esta barra, empieza la Laguna Madre, la
mayor de todas de 150 Km. de extension y que se
acerca a 40 Km. de Matamoros. En épocas de grandes
avenidas, la Laguna Madre se comunica con la Lagu-
na de Morales, y en periodo de secas ambas lagunas
quedan separadas por un gran bajo de 30 Km. de ex-
tensién. En la Laguna Madre desemboca el Rio de San
Fernando y se comunica con el mar mediante las ba-
rras de [esiis Maria, Sandoval, Boca Ciega, San Rafael
y Santa Maria. De ellas solo esta abierta continnamente
la de Jests Marfa, y las demds o se cierran durante la
época de secas o mantienen un caudal insignificante.

Antiguanwnte, estas lagunas tenian un l‘égimcn hi-
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draulico bien definido. Los rios que en ellas desembo-
can, alimentaban agua dulce en abundancia y estas co-
rrientes de entrada sumadas a las de marea forzaban
un canal de desahogo a través de la faja litoral deter-
minando barras estables de anchura y profundidad Sti-
ficientes para ser aprovechados como entradas portua-
rias. Es asi, que todavia en 1930 el Puerto de Soto La
Marina tenia un movimiento de cabotaje de importan-
cia. Movia la produccion de las Salinas de San Enrique
en buques de 200 tons. El aprovechamiento para fines
de irrigacién del agua de los rios sego las fuentes de
alimentacién, con la consecuencia de la reduccion de
las barras a una anchura y profundidad determinadas
por las corrientes de marea. Al suprimirse el agua de
los rios, la evaporacién y las sedimentaciones dejadas
por las grandes avenidas de tipo ciclonico, han produ-
cido una elevacion del fondo apareciendo grandes pla-
nos de 1 a 2 pies de profundidad. El caso mas notable
de estos procesos de reduccion del fondo, se presenta

Estaciones Radiodifusoras

EL ECO DE SOTAVENTO
DESDE VERACRUZ

X.E. U

960 Kilociclos (Onda Larga)

500 Watts 1009, Modulacién

X.E.U.W.

6020 Kilociclos (Onda corta)
250 Watts 1009, Modulacion
Estudios y Planta: Géomez Farias 248

Oficinas: Independeniia 230
Tels.: 23-15 v 26-56
YERACRUZ, MEX.
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en la desembocadura del Rio San Fernando en donde
se ha formado un cordén de baja profundidad de unos
500 mts. de ancho y que de hecho divide a la Laguna
Madre en dos v: N)s. llamados Del Toro el del norte y
de Jestis Maria el del sur. Tales procesos han deter-
minado a su vez un aumento en la salinidad y la reduc-
cion de la fauna maritima dentro de las lagunas.

La economia general de la region es ganadera y agri-
cola. Las tierras son de buena calidad y en las regiones
de riego se desenyuelve una p:oduccton agricola exhu-
berante a base de algodén, maiz y frijol. El resto de
las tierras se encuentra dividida en vastas propiedades
ganaderas de gran produccion, pues solo el municipio
de Soto La Marina cuenta con mas de 100,000 cabezas
de ganado vacuno. Las costas estan en general desha-
bitadas y en promedio puede decirse que en una pro-
fundidad de 10 Kms. el ntimero de habitantes es menos
de 1 por km.”

Las industrias y el comercio se desenvuelven al am-
paro de los dos grandes centros de poblacion gue limi-
tan esta region: “Tampico y Matamoros. El primero,
puerto de altura en pleno desarrollo y de gran porvenir
es el asiento de una gran actividad comercial, indus-
trial y portuaria. El segundo es el centro de una ex-
tensa region algodonera y dada su proximidad a los
puertos de Brownsville e Isabel, registra un movimien-
to Comerudl \r d(_‘ adud]lab dt‘ glan lll]PO'l'tdnCld Se Cal
cula que los productos mexicanos alimentan en un
29% el tonelaje total movido por los puertos estaduni-
denses antes citados. Informacion de la Aduana de
Matamoros revela el signiente transito promedio a tra-
vés de la frontera:

600,000 pacas de algodén anuales procedentes de las
zonas productoras de Tamaulipas, Durango
y Coahuila.

1,600 Toneladas diarias de minerales, principalmen-
te Barita, Espato Fluor, plomo y zine. Proce-
dentes de Coahuila, Durani_,o y Zacatecas.

400 Toneladas diarias de naranja, de noviembre

a marzo, procedentes de las regiones citricas
de Nuevo Leon y San Luis Potosi.

400 Toneladas diarias de pina, de abril a julio,

procedentes de Veracruz.

80 Toneladas diarias de platano de la Huasteca.

3 Toneladas diarias de pesca, procedentes de las
pesquerias de Laguna Madre y Laguna de
Morales.

40 Toneladas diarias de otros productos.

Al observar estos datos se comprende y se simpa-
tiza con los esfuerzos de los ciudadanos de Matamoros
para disponer de un puerto propio. Desde 1930 el pro-
vecto del Puerto de Matamoros ha sido motivo de
campanas de publicidad y de programas politicos en
el Estado de Tamaulipas. Sin embargo, un analisis mas
a fondo de la situacion revela los siguientes hechos:

En un gran porcentaje los productos mexicanos
son adquiridos por companias americanas, quienes re-
finan, industrializan, empacan y exportan. Esta situa-
cién no variara hasta que nuestro pais se industrialice
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a un grado tal, que deje de ser exportador de materias
primas.

El sistema de puertos de Brownsville e Isabel
ofrece servicios eficientes, rapidos y de tarifas econo-
micas. El Director del Distrito de Nav egacion de
Brownsville, considerando el problema ha hecho gestio-
nes ante su Gobierno para convertir esa drea en Puerto
Libre. Esto aumentaria las facilidades a los exportado-
res mexicanos y reduciria los costos de embarque.

El puerto de Matamoros tendria la misma zona de
influencia que el de Brownsville, e invadiria la de Tam-
pico. Brownsville y Matamoros quedarian sujetos a una
ruda competencia de tarifas hasta que la op(-_‘raci(’m de
uno de ellos fuese incosteable. Es posible que los ex-
portadores americanos que adquieren los productos me-
xicanos, siguieran usando Brownsville bien en conve-
niencia o bien por subvencion.

Es antieconémico construir un puerto en una re-
gi{’m en donde ya existe otro con buenas instalaciones,
facilidades y servicios, a menos que quede saturado.

Como se ve la construccion de un puerto de altura
en Matamoros por muy seductora que sea Ia idea, que-
da 511]eta a 1ncelt1dumbro econ6mica de tal mdgmtud
como para pensar seriamente en su realizacion. ILL) sin
embargo una posibilidad inmediata. La Secretaria de
Recursos Hidraulicos construyé en el Sistema de Rie-
go del Bajo Rio Bravo el Dren del Mar, cuyo ol)lvto
es dar salida a los excedentes de riego y a los escurri-
mientos pluviales del sistema. El canal de tal dren des-
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MEXICO 6, D. F.

Moavimiento de material para el relleno en la construccion de un

otracadero con paredes formadas por un sistema celular de tables-

tacas melalicas y obras conexas de recubrimiento en el Puerto de
Guaymas, Son.
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emboca en el mar 50 Km. al Sur de Playa Washington,
y con objeto de evitar su azolve se ha protegido por un
sistema de escolleras. En la actualidad la escollera del
Sur tiene una extension de 290 mts., 80 mts., la del
Norte, 3mts,, de corona y un canal entre escolleras de
250 mts. Las escolleras se prolongardn hasta obtener la
profundidad necesaria en la playa para el correcto fun-
cionamiento del dren. Si bien la construccién de un
puerto de altura es objecionable, seria de gran utilidad
un puerto de cabotaje y pesquero que a la vez sirviera
de estacion naval a la Marina de Guerra. Las escolleras
del Dren del Mar pueden aprovecharse.

De las breves generalidades anteriores que resu-
miendo son: 420 Kms., de costa sin refugios, detras
de cuyo cordon litoral se dispone de un 60% de lagunas
con profundidad variable de 1 a 12 pies y ancho prome-
dio de 5 Kms., cuya zona proxima continental es de
gran riqueza agricola y ganadera con una zona de in-
fluencia que llega hasta los estados centrales de le Re-
publica, y con una riqueza pesquera de facil desarrollo
tanto en el interior de las lagunas como de alta mar, se
sugieren por si mismas las siguientes obras portuarias:
L.—Apertura de las barras en las Lagunas de San An-

drés Morales y Madre. Esto constituye una inver-
sion recuperable a corto plazo, pues su consecuen-
cia inmediata seria el aumento de la fauna maritima
lagunera, incrementando la explotacion pesquera
con la creacion y desarrollo de nicleos de poblacion
en la costa.

En este aspecto conviene mencionar que en 1940 se
exportaban 20 Tons., diarias de pescado. En la actuali-
dad se exportan 3 toneladas diarias y como el precio
promedio del producto es de $6,000.00 se pierden
$103,000.00 diarios, lo que significa la desaparicién de
fuentes de trabajo para 5,000 hombres con sueldo me-
dio de $600.00 mensuales que se dedicaran a la pesca,
transporte y distribucion del producto.
Las barras que tendrian que abrirse serfan: San Ra-
fael y Jestis Maria en la Laguna Madre. Soto La Mari-
na en la Laguna de Morales v Echeverria en la de San
Andrés. La proteccion de estas barras demanda su uti-
lizacion posterior como entradas portuarias.
2.—Aprovechando la apertura y proteccién de la Barra
de Soto La Marina, creacién del puerto de cabotaje
de Soto La Marina.

3.—Utilizando las escolleras del Dren del Mar creacion
del Puerto pesquero y de cabotaje de Matamoros,
previendo su evolucion a puerto de altura.

4,—Utilizando la gran extensién de lagunas, construc-
cion del canal intercostero Tuxpan-Matamoros, li-
gandolo al sistema norteamericano de canales inter-
costeros. Esto constituye una via de comunicaciéon
de gran rendimiento y bajos costos de operacion que
permitiria una corriente de productos de exporta-
cion y de importacion entre Estados Unidos y Tux-
pan a 360 Kms., de la ciudad de México. Como
en toda via de comunicacion se desarrollaria a su
amparo, la economia de la region.

COMPUERTAS
PARA DIQUES
Y ESCLUSAS

Representante exciusive:

Bach y Dorch, S. A.

Apartado Postal 7468
Av. Rep. del Salvader No. 31
Tel. 18-69-52
México, D. F.

Puerta corrediza de una
esclusa maritima.

Luz interier = 45 metros.
Altura de la puerta = 19
metros.
GUTEHOFFNUNGSHUTTE,
STERKRADZ, ALEMANIA.
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Tampico, Tamps.

Relleno de la Laguna
del Carpintero Versus

Ing. Alberto Ortiz  Irigoyen,
Prof. de Puertos en la Escuela de
Ingenieros de la Universidad Na-
cional de México, autor del pre-
sente articulo.

CONDICIONES ACTUALES

La severa inundacion sufrida por la regién de Tam-
pico en septiembre de 1955, causada por la avenida de
los rios Panuco y Tamesi resultante de tres perturba-
ciones ciclénicas inusitadamente proximas entre si, en
tiempu y en trayectoria, hizo naturalmente pensar en
la necesidad de proteger a la cindad y al puerto contra
futuras contingencias.

Es evidente la posibilidad de la repeticion de causas
encadenadas en forma similar y no sélo en ntimero
igual a las que concurrieron en 1955, sino en serie inde-
finida, pero si tedricamente existe esa posibilidad, la
probabilidad de que una catastrofe asi ocurra es muy
remota, Las condiciones creadas en 1955 son tinicas has-
ta la fecha en la historia de Tampico y salvo un cambio
radical en las trayectorias de los ciclones tropicales y
su frecuencia, es de esperar pase mucho tiempo antes
de tener que lamentar otra desgracia de esas propor-
ciones.

Por otra parte, solo se puede hasta cierto grado y me-
diante obras importantes, prevenir los efectos de las
avenidas causadas por los fenémenos meteorologicos
normales, pero nunca con garantia de eficacia ante con-
diciones imprevisibles, por lo que cualquier version de
esas obras lleva el peligro de ser imitil si se espera
proteger a Tampico en forma absoluta y constante.

Ademds, la nversion necesaria para una proteccion
va no absoluta, sino simplemente adecuada ante con-
diciones similares a las que existieron en 1955 seria mu-
chos cientos de veces superior al valor de los danos
materiales sufridos ese afio y un desembolso asi, en
obras insuficientemente productivas por si mismas, que
probablemente permanecerian sin funcionar durante un
ntimero considerable de anos y que habrian de conser-
varse cuidadosa y constantemente en condiciones de
servicio, en prevision de una emergencia probablemente
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Puerto Interior

remota, pero siempre inminente en teoria, no es s6lo in-
conveniente para la economia nacional, sino imposible.

En cambio, si bien la catastrofe de 1955 fué extra-
ordinaria, es frecuente ocurran inundaciones de menor
cuantia en Tampico y en éstas si es posible disminuir
los dafios y posiblemente hasta evitarlos totalmente, a
un costo asequible a la economia del pais, sobre todo
si se logra armonizar los fines de proteccién contra
inundaciones con mejoras pmductivas (que compensen
las erogaciones. Una condicion indispensable para esas
obras sera que ayuden a disminuir los daios de cre-
cientes extraordinarias, pues de olvidar esto, una situa-
cion hidrologica similar a la que se observé en 1955
podria dar lugar no sélo a pérdidas semejantes a las
ya sufridas, sino a una verdadera catéstrofe.

En la inundacion de 1955 se observo que los mayor-
mente afligidos fueron los residentes de los terrenos
bajos llamados El Cascajal, Colonia Nacional, Colonia
Morelos y otros, sobre las riberas de la Laguna del
Chairel, del Tamesi, en su confluencia con el Panuco
y los Llanos del Golfo, aguas abajo de esa confluencia.

En teoria, también sufrieron los poseedores de lotes
dentro del vaso del Carpintero, poseedores que en rea-
lidad solo estan, sin ningtn derecho, esperando lucrar
con ese vaso nacional cuando se trate de rescatarlo pa-
ra la economia del pais.

Las zonas residenciales mencionadas son todas pro-
letarias y estan formadas en su inmensa mayoria por
casas de madera, verdaderos tugurios, sin més servicios
municipales de agua y algo de alumbrado y estén ar-
bitrariamente formadas sobre terrenos de relleno que
no tienen drenaje superficial ni suficiente elevacion pa-
ra quedar fuera de las aguas ain en las crecientes
ordinarias mayores.

En estas condiciones la aglomeracion urbana Tam-
pico-Ciudad Madero que es la quinta en importancia
en la Republica y la primera en nuestras costas, pre-
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senta condiciones de insalubridad y de miseria que son
una llaga dificilmente ocultable. =

Desde el punto de vista portuario fué notable el des-
amparo de las embarcaciones que estaban en el rio,
desamparo debido a que las facilidades portuarias de
Tampico son inadecuadas ya no sélo para un puerto de
altura de primer orden, sino para un puerto de cabo-
taje de tercera.

Las obras del puerto siguen siendo esencialmente las
mismas de hace,sesenta afios. Como obras exteriores
existen dos escolleras bien planeadas y pobremente
construidas por el ingeniero Corthell, de las cuales la
Norte requiri6 una seria reparacion, hace unos diez y
ocho anos. Son suficientemente eficaces aunque el ma-
terial de la escollera Norte volteado por las olas, ha
estrechado el canal y, por otra parte, la barra no des-
aparecio, sino que tinicamente avanzé hacia el mar y
solo permitiria el paso a marea alta de barcos hasta
de siete metros descalado aproximadamente, sin draga-
do periodico. ' '

Las obras interiores formales estan constituidas des-
de el punto de vista del puerto de comercio general,
por el llamado muelle fiscal, construido por la entonces
empresa del Ferrocarril Central en la dltima decena
del siglo pasado y que ha sido reparado varias veces,
tiene 800 m. de longitud y 16 m. de ancho. Petréleos
Mexicanos tiene varias terminales para sus fines espe-
cificos. Ademas, existen una infinidad de pequerios mue-
lles particulares, casi todos de madera e initiles para
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A
barcos de altura y un muelle llamado de metales y mi-
nerales, este muelle tiene 206 m. de longitud actual y
25 m. de ancho; y ya concluido la tendra de 300 m.

El puerto cfenta con un astillero para pequenas
embarcaciones y faltan almacenes de mercancia. Los
deportes néduticos se han desarrollado un poco en el
Chairel, sobre el Tamesi. La pesca es muy raguitica,
asi como la industrializacion de los productos del mar
aunque ya cuenta con un muelle destinado a esta in-
dustria.

El rio Panuco tiene un canal de 200 m. de plantilla,
que puede facilmente conservarse con 10 m. de calado
desde su desembocadura hasta aguas arriba del muelle
fiscal.

Las comunicaciones terrestres son ru(luiticas, el pa-
tio de vias del puerto es pequeiisimo y a ¢l llegan dos
lineas troncales, una por el Oeste, de San Luis Potosi
y otra por el Noroeste, de Monterrey. Atn esta en pro-
yecto la linea corta a México.

La extension de la zona terrestre portuaria, muelle
fiscal y muelle de metales, aduana, capitania del puer-
to, estacion de ferrocarril y patios de vias ocupan ape-
nas unas veinte hectareas, seccionadas y dispersas. La
desproporcion de las facilidades portuarias con las po-
sibilidades de desarrollo es notable, sus dos muelles,
aungue pneden admitir en total barcos (ue sumern unas
100 000 toneladas de desplazamiento bruto, dificilmen-
te podrian atenderlos ya que sélo cuentan con dos vias
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de ferrocarril, su anchura es muy puluoﬁu los alma-
cenes exiguos y no tienen maquinaria apropiada,

Por otra par te, las embarcaciones durante todas las
maniobras estin sujetas al régimen del rio, esto hace
peligrosa su estancia en el puerto durante las avenidas.
Durante la inundacién de 1955 un barco de Pemex
encallb en las escolleras y otro, argentino, que reven-
to las amarras, estuvo a l)untn de per derse ya que es-
taba imposibilitado de valerse a si mismo porque su
hélice estaba siendg reparada en un taller tierra aden-
tro.

En estas condiciones el puerto mas importante de la
Republica después de Veracruz, no puede caber den-
tro de la denominacion de puerto de primera clase a
que aspira, si se le juzga bajo el aspecto de su condi-
cion fluvial.

RELLENO DE LA LAGUNA DEL CARPINTERO

Ante esta situaciémr general es dificil pensar que cier-
tos sectores pongan un interés especial en el viejo pro-
vecto urbano de desecar la Laguna de Carpintero que
es la region de Tampico que menos sufrié durante las
inundaciones debido a su actual desocupacion real e
inutilidad natural como vaso regulador suficiente.

Hasta la fecha el desideratum de los que se han
preocupado e interesado como negocio, en la laguna,
consiste en rellenarla y urbanizar los terrenos asi res-
catados, pero el volumen de tierra necesario para ello
es muy super ior a las posibilidades que existen de to-
marlo del rio mismo v el costo de pm{lu(,( ion y urba-
nizaciéon de los terrenos que se obtuvieran hace impo-
sible su financiamiento adecuado tanto mds que las
condiciones en que se viene desafortunadamente des-
arrollando Tampico, a base de invasiones, posesiones
de hecho y wspvto casi supersticioso de intereses crea-
dos, en su mayoria ilegales, hace peligrar cualquier plan
econémico. Parece ademds absurdo tratar de obtener
lotes urbanos a tan elevado precio cuando existen te-
rrenos altos inmediatos v ¢n abundancia al Norte de
la poblacion.

Un ejemplo de lo que podria resultar del relleno del
Carpintero esta a la vista con el pequeno cono que ha-
cia la margen Este se rellen6 en alguna época: En la
actualidad estd sembrado de cercas que pretenden li-
mitar posesiones. No sé qué derechos tendrin los
pseudo poseedores, pero sean cuales fueren, esas cer-
cas son un toque de atencion, si la alarma de los que
conocemos el problema no fuera suficiente.

La snpm ficie aproximada del Car pmtcl o es de 3.05
Km. 2. El volumen por rellenar, atin sin tomar en cuen-
ta la poldldd de material dentro del limo del fondo
cuya profundidad se desconoce, puede estimarse en
por lo menos unos 15 millones de M3, que equivalen
a un canal de doscientos metros de plantilla, dos me-
tros de plohmdld ad y 374 kilometros de largo, esto es
todo el rio Panuco de entre escolleras hasta bien arri-
ba de Limon. Canal que ya ha sido repetidas veces
dragado a -10 y se mantiene asi hasta arriba del muelle
fiscal y en el resto serfa inutil, por lo que un dragado
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de esa especie tendria que ser cargado exclusivamen-
te al proyecto del Carpintero. Por otra parte una obra
de esa naturaleza atin contando con un equipo de 10
dragas de succion normales, requeriria por lo menos
un trabajo continuado en tiempo normal, el tiempo ex-
traordinario duplicaria y aun triplicaria el costo, de
dos afios.

Hay dos soluciones en cuanto a los terrenos que se
rescataran: La primera seria trazar calles y tratar de
vender los terrenos sin urbanizarlos, claro que esto
daria, segin la experiencia de Tampico, posesiones de
hecho que irfan siguiendo a los trabajos y finalmente
la nula recuperacion del costo del relleno que, por otra
parte, no sn{ucionaria ningiin problema vital de la ciu-
dad o del puerto. La segunda serfa urbanizar los te-
rrenos sea para hacer un sector realmente moderno,
sea con fines utilitarios estrechos, siguiendo simple-
mente el trazado en tablero de ajedrez de Tampico,
con manzanas grandes y cuadradas, calles angostas y
espacios libres insuficientes. Desde el punto de vista
de recuperacion esta altima serfa la mejor solucion,
pero la mds inconveniente para la ciudad, sin embargo
la tomamos como base para el célculo, pero es de no-
tarse que la inversion de capital no se limitaria a res-
atar y urbanizar la zona, para explotarla y hacerla
realmente 1til, debe tenerse en cuenta la construccion
de edificios.

El relleno de la zona costaria unos $50.000.000.00 in-
cluyendo gastos de financiamiento e indirectos. La su-
perficie teéricamente vendible, reservando un minimo
de espacios libres, seria de 2250000 M2 aproximada-
mente, lo que daria un valor de $22.00 M2 en niime-
ros redondos, imposibles de obtener en lugares sin luz,
agua, alcantarillas y pavimento, a no ser que se especu-
lara con la posibilidad de exigencias posteriores a las
autoridades municipales y al Gobierno Federal, dejan-
do a éstos la enorme carga de la urbanizacién gratuita.
Por lo tanto, esta solucién no es viable social, econé-
mica, sanitaria o legalmente.

Los terrenos urbanizados, por otra parte, sacarian el
siguiente costo:

Rellena. 0 Uit 0 i vor o 81 .45 000:000.00
Mercado, escuela y templo . 1 000 000.00
RGN % -5 e 26 000 000.00
Aleantarillade 5« oo v o 8 000 000.00
2= e e e e e 24 000 000.00
Parques . e S 200 000.00
Pavimento de calzadas . 23 000 000.00
Banquetas y guarniciones 7 000 000.00

$ 134 200 000.00

Financiamiento, administracion e
imprevistos 20%, aproximadamen-
EE a5 i ol R M T e o s 26 800 000.00

$ 161 000 000.00
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Con esa erogacion se tendria, si se vigila bien, lugar
para acomodar a unos 133 000 habitantes, esto es aproxi-
madamente la poblacion de Tampico y Ciudad Ma-
dero reunidas, segiin el censo de 1950, sin haber dado
a esas poblaciones nuevas fuentes permanentes de tra-
bajo, por lo que el desarrollo de la zona no podria
hacerse a corto plazo, y la recuperacion del capital
invertido también seria muy lenta ya que el precio pro-
medio del metro vendible resulta a $71.00 poco atrac-
tivo aun para especulaciones que tienen que prever
también ese plazo largo.

Una urbanizacién moderna disminuirfa la superficie
vendible a 1364 000 M2 y puede estimarse que resulta-
ria, con el relleno a unos $180 000 000.00 con un precio
por M2 de $132.00 para acomodar a unas 20 000 per-
sonas, con los mismos o mayores inconvenientes que la
otra solucion.

La dificultad de desarrollo de la zona queda atn
mas patente si se observa el panorama que presenta-
ria su edificacion total. Suponiendo un tercio del drea
como comercial, otro tercio para habitaciones familia-
res aisladas y otro tercio para multifamiliares, el costo
de edificacion puede calcularse en las sumas siguien-
tes:

Multifamiliares de cinco pisos, . ..
391 500 M2., cubiertos . . . .

Casas solas de dos pisos, 391 500
M2, cablertos= 8l 5 s o 2

Edificios comerciales de tres pisos,
391 500 M2, cubiertos.

§ 587 250 000.00
313 200 000.00

763 120 000.00

$ 1663 570 000.00
161 000 000.00

Total de inversion en edificacion
Costo del relleno y la urbanizacion

Total . ' $ 1824 570 000.00

Esto es un mil ochocientos veinticinco millones y me-
dio de pesos en un plazo que podria extenderse a unos
25 anios o sean unos $73 000 000.00 anuales, o bien, pa-
ra la urbanizacién moderna unos $1 176 500 000.00 con
47 millones anuales, cantidades muy por encima de las
posibilidades econémicas y de poblacién de Tampico
y Ciudad Madero reunidas, en su desarrollo normal.

No es pues de pensarse en esa solucion, que solo
seria de tomarse en serio si resolviera algiin problema
vital, y ni sanitaria, urbanistica y éconémicamente, ni
tampoco desde el punto de vista portuario, lo resuelve.
Es simplemente una pequefia idea preconcebida y que
se ha hecho crénica, dentro de un farrago de desorien-
taciones,

Olvidémonos pues de ello y pensemos en el puerto,
que su solucion auntométicamente resolveria el proble-
mita que puede llamarse endémico del Carpintero al
resolver los verdaderamente importantes de las zonas
bajas ya habitadas y del puerto mismo.

Revista TecNica Osras MariTiMas, julio de 1957



EL PUERTO INTERIOR
GENERALIDADES

Los rios son malos puertos en si. Para convertir una
zona fluvial en puerto, en la inmensa mayoria de los
asos se han desarrollado darsenas y vasos en las ribe-
ras del cauce, dejando ésto lo més libre posible y pro-
curando independizar del régimen de la corriente a los
barcos, durante las operaciones de carga y desembarco.

Existe una multitud de ejemplos en esto: Manches-
ter sobre el Irwell, Amsterdam sobre el cauce artificial
que une al Mar del Norte con el Zueder Zee, Ruhrort
y Druisburgo sobre el Rin que cuenta ademds con nu-
merosos puertos de altura fuera de su cauce entre los
cuales pueden citarse Mannheim con 166 Has. de ex-
tension de vasos y 35 Km. de muelles; Ludwigshafen
con 13 Has de vasos y 10.5 Km. de muelles, Mainz
con 234 Has. y 6.5 Km. respectivamente, Colonia con
5.6 Has. y 11.6 Km. por los mismos conceptos y Dus-
seldorf con 22 Has. y 35.4 Km. de muelles.

En Bristol, Inglaterra, se segregaron del rio Avon
cuatro kilometros de cauce convirtiéndolos en puerto
y se hizo pasar a la corriente por un canal artificial.

En Amberes todos los vasos estin en la ribera de-
recha del Scheldt, que esti completamente libre en su
cauce. Hamburgo, sobre las dos riberas del Elba, Li-
verpool sobre el Mersey, Birkenhead y Tiltury sobre
el Tamesis, Bremen sobre el Weser, Rotterdam sobre
el Maas, Burdeos sobre el Garona, etc., ete.. en todos
se ha procurado dejar el cauce del rio libre y todos son
puertos de gran importancia.

Nueva York es una excepcion, pero las condiciones
del estuario del Hudson son excepcionales Yy, por otra
parte, el puerto tiene inveterada y bien adquirida fa-
ma de ser muy poco eficiente a pesar de ser el mas
extenso del mundo. Los estuarios, por otra parte, son
la parte mas aprovechable de los rios, como en Londres
o en el Havre, pero casi siempre deben ser complemen-
tados con darsenas y vasos marginales. México no posee
rios de estuario.

El tratar de desarrollar un puerto de primera clase
dentro del cauce del Panuco, rio muy modesto y de
régimen inconstante en comparacién con los arriba
citados, resulta inadecuado. En todos los puertos a que
me he referido se ha procurado utilizar depresiones
en las margenes y atin en alguno el rio mismo, pero
dando a la corriente otro cauce. El Panuco posee esos
vasos en abundancia, es pues evidente la necesidad
de, por lo menos, estudiar la posibilidad de utilizar
las condiciones naturales en provecho de la economia
nacional en vez de tratar de contrarrestarlas a gran
costo y, atn mas, cuando una buena solucién puede
ayudar a resolver otros problemas, como la inundacién
perioédica de zonas bajas.

Es por esto por lo que se expone un plan de utiliza-
cion de la laguna del Carpintero, posiblemente dema-
siado ambicioso para las condiciones actuales de la
economia nacional, en cuanto a su desarrollo integral,
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pero que espero sirva para promover el interés en una
solucion adecuada, ya que bien pueden iniciarse los
trabajos formando una primera etapa que los haga des-
de luego utiles y pueda ser seguida de otras a medida
que el desarrollo del movimiento del puerto y la po-
tencialidad de sus zonas de influencia lo permitan,
articulando los trabajos posteriores con las necesida-
des, armonicamente.

PLAN GENERAL

Las obras del vaso de Carpintero requeririan traba-
jos en los siguientes renglones:

19 Porcion Maritima

a) Canal de entrada.

b) Estacion maritima para embarque y desembar-
que de pasajeros y sus equipajes.

¢) Darsenas y muelles de carga general.

d) Darsenas y muelles de metales.

e) Muelle de combustibles (para uso de las embar-
caciones, no para combustibles como mercancia trans-
portada).

f) Astillero de reparacion.

g) Astillero de construccion.

29 Porcion Terrestre

a) Vias de ferrocarril y calzadas de servicio de mue-
lles.

b) Via y calzada de circunvalacion, y entronques.

¢) Estacion de carga de ferrocarriles y patio de for-
macion de trenes.

d) Patios de estacionamiento de camiones de carga.

e) Estacion de pasajeros. Esta estructura es solida-
ria de la 1-b) y debe tener facilidades para la llegada
y salida de pasajeros por ferrocarril y por carretera.

f) Oficinas de aduana.

g) Oficinas del puerto, técnicas y administrativas,
patios y talleres.

32 Porcion Urbana

a) Pasos a desnivel para comunicacién terrestre de
Tampico con Cindad Madero.

b)Relleno de los Llanos del Golfo, perimetro del
puerto y otras porciones bajas no desarrolladas, hasta
una cota que las haga normalmente seguras y perma-
nentemente utilizables.

¢) Urbanizacion de las zonas entarquinadas como
zonas industriales, residenciales y verdes.

d) Urbanizacion de la zona substituta de los Lla-
nos del Golfo y El Carpintero para los poseedores ac-
tuales, al Noreste de Tampico en terrenos altos.

e) Construccion de casas en la zona substituta para
evitar la nueva formacion de tugurios.

USUARIO

Toda vez quese trata de un puerto de primera cla-
se con limitacién de tirante util de 10 Mt. de marea
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baja, el barco mayor admisible sera aproximadamente
de 30000 toneladas de desplazamiento total, ajustando
esa suma el barco resulta de las siguientes dimensio-
nes: Eslora 210 M., manga 30 M., calado 9.40 M.,
desplazamiento neto 21 000 Ton., total 29 600 Ton., pe-
ro el usuario comin sera considerablemente menor ya
que los tipos mds usuales de la postguerra son el "Li-
berty” v el “Victory” de 15000 y 15400 toneladas de
desplazamiento total y 10400 y 10600 de desplaza-
miento neto. Estos barcos no son muy finos pero mar-
can una tendencia, su eslora es de 135 y 139 M., res-
pectivamente, su manga de 17 y 19 M. y su calado de
8.40 y 8.60 M. y ain estos barcos no seran segura-
mente los mas numerosos, sin que sea necesario aqui
describir los mas pequenos.

El usuario terrestre sera el ferrocarril de via nor-
mal de 1.43 M. de escantillon, con furgones de hasta
14.90 M. de largo, 3.50 M. de ancho y 4.25 M. de altura
sobre el riel, y carhiones automoéviles de hasta 15 to-
neladas. - '

Es imposible justificar cada estructura del antepro-
yecto en un articulo de la extension del presente, por
lo tanto debo limitarme a describir las obras, hacer al-
gunas consideraciones sobre eficiencias que en la pri-
mera etapa vy la definitiva se obtendrian y los costos
de esas etapas asi como las obras satélites que se oca-
sionarian.

DESCRIPCION DEL PUERTO INTERIOR

El canal de entrada se prevé inclinado hacia aguas
arriba, de 150 M. de anchura y 10 M. de profundidad,
similar al navegable del rio. Para su localizacién se ha
tomado la zona mas baja de los Llanos del Golfo. Es-
tard limitado por ambos lados por ataguias, formando
malecon. La longitud sera de 800 M. aproximadamen-
te y serd cruzado por dos puentes, uno de ferrocarril

de doble via con un tramo basculante de 50 M. de an-
chura libre y dos trabes, y dos tramos fijos que deja-
ran una altura libre sobre la marea alta de 12 M., con
rampas al 4% en la parte terrestre, y otro puente de
tres carriles para automéviles y camiones y banquetas
laterales, fijo, que deje 40 M. libres sobre la marea al-
ta, con rampas de 10%. El de ferrocarril suplird la co-
nexién actual de las lineas de México y Monterrey, el
de automoviles comunicara, por el Sur, Tampico con
Ciudad Madero. Desde el punto donde cruzara el fe-
rrocarril, el canal ira siendo cada vez mas ancho hasta
tener 450 M., el vaso del puerto a que llega ese canal,
tiene 1 500 M. de longitud y 450 M. de anchura libres,
con diez muelles alrededor de él.

De derecha a izquierda se han acomodado el muelle
Niam. 1 que forma el astillero de reparacion con un
dique seco suficiente para el barco mayor previsto en el
puerto, talleres y bodegas y un atracadero de 215 M.
de largo para reparaciones a flote, ese atracadero for-
ma un lado de la primera darsena. El muelle Nam. 2
es atracable por dos lados, que forman angulo casi rec-
to, tendria capacidad para barcos con esloras sumadas
de 450 M., con cuatro almacenes. Sigue después el
peine Oeste formado por tres muelles de 210 M. de
longitud y 180 M. de anchura, con cuatro almacenes
cada uno. El muelle Niim. 6 es en dngulo recto con la
misma capacidad de los otros. En el fondo del vaso
se abren el muelle Nam. 7, similar a los otros y el as-
tillero de construccién con tres diques secos, uno para
barcos mayores y dos para menores, se han previsto
diques en vez de gradas porque la limitacion del espa-
cio libre del vaso frente al astillero que es de 500 M.
harfa la botadura peligrosa. El astillero contaria con
dos muelles para terminacion a flote, uno en la darse-
na del muelle Niim. 7 y otra en la del Nam. 9 que
con el Ntiim. 10 son similares, al Este, a los que for-
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man el peine Oeste, por tltimo el muelle Niim. 10 tiene
uno de sus frentes hacia la dltima darsena del peine
Oeste y el otro hacia el canal de entrada, acostable v
que se dedicaria a combustibles y servicio de bar: cos.

La pmunn terrestre del antoprm'vcto comprenderia
una estacion de ferrocarril, carga, con un amplio patio
de vias, un patio de estacionamiento de camiones, via
de ferrocarril y calzada de circunvalacion, entronques
con las vias y calzadas actuales, edificio de adminis-
tracion y acluam Cada muelle contaria con escapes de
ferrocarril y acceso de camiones.

Como obras satélites se tendra el relleno de las zo-
nas bajas de los Llanos del Golfo y la isleta y el canal de
la Cortadura y tal vez de otras zonas, de acuerdo con
el volumen efectivo por dragar. Urbanizacién de esas
areas, urbanizacion substituta de los Llanos del Golfo
y construccion de casas en esa zona.

El presupuesto de estos trabajos puede estimarse
preliminarmente en la siguiente forma:

Puerto

Malecones $ 30 000 000.00
Dragado . 30 000 000.00
Puentes 20 000 000.00
Diques secos . 60 000 000.00
Bodegas . 41 000 000.00
Edificios . 12 000 000.00
Equipos mecanicos . 22 000 000.00
Ferrocarriles 25 000 000.00
Pavimentos . 48 000 000.00
Energia eléctrica . 8 000 000.00
Obras accesorias en el

puerto . 30 000 000.00
Directos . $ 326 000 000.00

Imprevistos y financiamien-
to, 20% aproximadamente $ 74 000 000.00

Total aproximado . $ 400 000 000.00

Obras satélites

$ 100 000 000.00

Zonas periféricas .
Urbanizacion industrial . 73 000 000.00
Urbanizacion residencial
substituta . 32 000 000.00
Indemnizaciones . 40 000 000.00
$ 245 000 000.00

Imprevistos y financiamien-
to, 20% aproximadamente $ 55 000 000.00

Total aproximado $ 300 000 000.00

Total de las obras $ 700 000 000.00
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EFICIENCIA DEL PUERTO

La capacidad total del puerto seria de unas 150 000
toneladas netas lo que debe significar en un puerto
medianamente activo unos 15 millones de toneladas
al afo, lo que da una eficiencia de unos 1350 Ton./M.
en numeros redondos, equivalente a la de muchos puer-
tos (:‘.Ul'UPeUS allﬂqlle Slll]l:?l'i()f el 13 (.le ]OS nm‘teamerica-
nos que por dispercion de elementos y administracion
a base de intereses creados, no son un ejemplo. Asi
pues el anteproyecto es eficiente, sin embargo, no es
pomhle pensar en que a plazo corto se llegara a re-
querir un movimiento de esa magnitud. Con las obras
totalmente construidas, suponiendo una eficiencia mi-
nima costeable de unas 500 Ton./M., el movimiento se-
ria de unas 3800000 toneladas anuales, ahora bien,
Tampico con las pocas facilidades actuales se puede
considerar que movié en promedio de la ultima déca-
da, tomando como indice 1952, 1 500 000 toneladas al
ano con un valor también promedio de unos 900 mi-
llones de pesos en ntumeros redondos, de esos, en meta-
les y metaloides corresponden unos 250 millones de
pesos. El ingreso fiscal por concepto de impuestos pue-
de estimarse anualmente en unos 100 millones de pesos.

El puerto nuevo con una eficiencia de solo unos 500
Ton./M. daria un ingreso fiscal de unos 270 millones
de pesos.

Claro que esto requeriria la existencia de mercancia
en ese tonelaje, pero es de notarse que el desarrollo
inicial de la zona de influencia acrecentard la necesi-
dad de facilidades portuarias, en relacién con las ac-
tuales, que de aumentar evitaran desvio a otros medios
de transporte, lo que ya ocurre, y atraerd la carga que
actualmente se maneja en otros puertos que no tienen
posibilidades de expansion. El transito del Golfo Nor-
te en 1952 fué del orden de 3 millones de toneladas,
0 sea ya cerca de la cantidad de que podria absorber
Tampico mejorado y es de notarse que a esta cantidad
se ha llegado aumentando lenta, pero seguramente el
movimiento durante los tltimos diez anos, pero sin que
Tampico interviniera en ese aumento ya que excep-
tuando 1948 en que el movimiento fué inusitadamen-
te alto (en volumen, no en valor) el promedio se ha
mantenido, mientras Tuxpan ha visto aumentar su to-
nelaje de 250000 a 950 000 y el valor de lo movido
de 7 a 150 millones de pesos y Veracruz, de 400 000 a
800 000 toneladas en el mismo lapso, con valores de
850 millones de pesos y 2000 millones de pesos res-
pectivamente. Esto es, el puerto de [llmplu) se estd
quedando a la zaga del progreso econémico del pais
en vez de ir en uno de los puestos de cabeza.

Sin embargo, no es posible pensar en una inmedia-
ta erogacion de la magnitud de la necesaria aim te-
niendo en cuenta los beneficios que acarrearia, por lo
tanto es de pensarse en una primera etapa.

PRIMERA ETAPA

Las obras de-realizacion inmediata podrian limitar-
se al canal de entrada, el vaso de ciaboga y los mue-
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lles 1, 2 y parte de los 3 y 10, con diez almacenes, via
de circunvalacion, patio provisional de ferrocarriles y
definitivo de camiones y los dos puentes, ademas, las
obras de relleno de los Llanos del Golfo y su urbaniza-
cion industrial y su zona substituta residencial. La tni-
ca obra provisional seria el viaducto a través de la
futura darsena.

Esta etapa tendria probablemente el siguiente costo:

Malecones o. . . . . . . $ 13000 000.00
FRgedn® ol e, S 17 000 000.00
b Te b e e B ISR, 20 000 000.00
Bogfeas e = o L0 ot 8 000 000.00
Edificio (primera etapa) . 1 000 000.00
Equipos mecénicos . . . . 5 000 000.00
Ferrocarriles . . . . . .. 12 000 000.00
Pavimentos . . . . . . .. 21 000 000.00
ASEURIL L TaB L 5o ol e ot 4 s e L 1 200 000.00
Energia eléctrica . . . . . 2 000 000.00
Obras accesorias en el puer- :

0Ty 0 T e P S 12 000 000.00

Imprevistos y financiamien-

to, 20% aproximadamente $ 22 800 000.00

Total aproximado . $ 135 000 000.00
Obras satélites

Zonas periféricas . . . . . $ 10000 000.00
Urbanizacion industrial de

los Llanos del Golfo y La

FSlet- i, S0 e S0 73 000 000.00
Urbanizacion residencial

subshEEE Y Y s o 25 000 000.00

>
Indemnizaciones (casas y

erentive): L e i t0 S 30 000 000.00

$ 138 000 000.00
Imprevistos y financiamien-

to, 20% aproximadamente  $ 27 000 000.00

$ 165 000 000.00

$ 300 000 000.00

El puerto asi formado tendria una capacidad de mas
de 50 000 toneladas netas, renovables, vy 5 millones de
toneladas al ano a toda la eficiencia del puerto, can-
tidad que es de esperarse se lograra en unos cuantos
anos (5 a 10) la egciencia minima costeable seria de
1 300 000 toneladas, equivalente al volumen actual.

Con esta solucion se pondrian las bases para el pro-
greso de Tampico y se suprimian dos de fus focos de
insalubridad, el Carpintero y los Llanos del Golfo, per-
manentemente, el primero al darle a través de alcan-
tarillas del viaducto facilidad de renovacion y control
de las aguas en la parte restante y en los segundos al
substituir las actuales condiciones por terrenos suficien-
temente altos, urbanizados y financiables como zona
industrial,

Asi pues la posibilidad econémica no es un concep-
to utépico, sino perfectamente practico. Depende del
Gobierno Federal la determinacién de la oportunidad
para la realizacion de los trabajos, pero el pi)aneamien-
to y la prevision, son asuntos actuales, inaplazables,
para evitar la creacion de mds intereses contrarios al
puerto, que seguramente harian més costosa la resolu-
cién adecnada del problema, ojala que este répido es-
tudio sirva, no de base, si no se quiere, sino de simple
llamada de atencién hacia una utilizacion adecuada
de la laguna del Carpintero.

Total de la primera etapa
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APENDICE

CONDICIONES DE LA CIUDAD Y EL PUERTO
FRENTE A POSIBLES INUNDACIONES
FUTURAS

Las inundaciones causadas por crecientes maximas
ordinarias se puede considerar llegan a la cota 4 1.63
sobre las mareas altas medias, a pesar de la modestia
de esa elevacion del nivel, La Isleta, buena parte de
los Llanos del Golfo y una zona periférica de la lagu-
na del Carpintero y riberefia del Pénuco, en un prome-
dio de unos 200 M. de anchura, quedan bajo el agua.
Con la inundacién extraordinaria de 1933, que llegd
a -+ 2.83, fueron inundados todos los Llanos del Gol-
fo, La Isleta y buena parte de la ciudad, entre las calles
de \rlouterrc» cerca del canal de la Cortadura y la
calle de Aqmles Serdan, asi como las mismas zonas ri-
berenas, pero con una anchura promedlo de unos 300
M. El muelle fiscal quedo a salvo asi como la casi tota-
lidad de la parte comercial de la ciudad. Con las ave-
nidas excepcionales y superpuestas de 1955, la inunda-
cién fué incontrolable, pero alrededor del Carpintero
solo a las zonas bajas y despobladas se noté un consi-
derable aumento, a lo largo de su ribera occidental la
extension inundada abarc6 en promedio unos 100 me-
tros mas que la de 1933 y todas las instalaciones del
puerto quedaron bajo el .1511‘1 la extension habitable

COTAS DE MAREAS Y DE CREGCIENTES
EN EL RIO PANUCO
TAMPICO, TAMPS.

5.880 Creciante
Octubre de 1955
Obsarvodo en lo
Flanta de Bombeo
de Aguas Crudas

4060 Nivel pisos Plantos
Generodoro y de Bombeo
de Aguos Crudos

2832 Crecients Mdrima
Exiroordinaria en 1933
Observodo en e Edificio
de lo Aduang.

1630 Crecientes Mdxnimas
Ordinarias. inf. PEMEX

Morea Mdrima Alta 0630 —
H-!}-!mpqﬂ_

Marea Alta Media 0030 —f‘,; £— 0000 Piano de comporackn
de la nivelocicn de Tampico

y Ciudad Modero

Moreo Boje Media - U&XJ—_‘ % .

METHOS

VA S0.24.720-695
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en la ciudad se redujo a un 25%. Esas avenidas hicie-
ron subir el agua hasta la cota 4 5.88, esto es 2 me-
tros mas que la de 1933,

Ninguna obra local puede evitar esto, habria que
cambiar la ciudad de sitio en forma imposible e intil,
por lo tanto a lo mas que se debe tender es a tener
una altura segura de - 3.00, con ello se salvaria la
cindad de cualquier contingencia normalmente previ-
sible, las catdstrofes son materia de prevision en 6rde-
nes muy diversos, pero es de notarse que en la darsena
interior, ni atun la repeticion de las condiciones de 1955
afectarian incontrolablemente a los barcos, pues el au-
mento de nivel seria en aguas tranquilas y aunque
los muelles se sumergieran, los barcos de mas de dos
metros de calado quedarfan atracados a ellos en forma
segura y los menores podrian salvarse también con fa-
cilidad. Las mercancias en almacén, si se quisiera tomar
una excesiva precaucion podrian depositarse a una co-
ta mayor, haciendo éstos de dos pisos, el superior para
almacenaje y el inferior para vias y calzadas en for-
ma de que la carga de los barcos entrara por el pri-
mer piso y bajara a los vehiculos, condiciones que po-
drian proporcionar un factor de eficiencia alto, pero
que significarian una erogacién considerable y econo-
micamente poco recomendable.
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La Dwversificacion del

Movinuento Maritimo de T(mzj)ico

v

La diversificacion es un principio basico para lograr
que la economia sea estable y sana. Este principio, de
primordial importancia para un pais, lo es también
aunque en menor grado para una entidad federativa o
para un puerto.

Paises casi monoproductores de azicar y café como
Cuba y EI Salvador, respectivamente, han tenido crisis
tan fuertes que se han visto obligados a tomar una
serie de medidas para diversificar su economia dentro
de los limites impuestos por los recursos naturales del
pais. Venezuela también se encuentra en una situacion
semejante por depender casi exclusivamente del pe-
trleo; sin embargo, como la demanda de este com-
bustible va en constante aumento y su precio no ha
sufrido las bajas tan grandes que han caracterizado
a productos como el azicar o café, hasta ahora este
pais no ha padecido las consecuencias de la sobre pro-
duccion y desplome de precios.

En el siguiente cuadro se puede apreciar la situa-
cion tan vulnerable de algunos paises latino america-
nos cuyo comercio exterior depende en gran parte de
la exportaciéon de un solo producto.

Exportacién de algunos paises de la América Latina

1947
Producto
Principal Porcientode expor-  Porciento
Puls producto del total tacion del total
de ex- de la ex- que ocu- de expor-
portacion partacion pa el 20 tacion
lugar
Venezuela petroleo 95 (cafe 2
Cuba azuear y melaza 86 tabaco D
El Salvador -afé 85 -
Colombia café 77 petréleo , 15
Bolivia estano 71 plata 6

Fuente: Wendel C. Gordon, The Economy of Latin America,
Nueva York, 1953.

Las consecuencias de esta situacion son especial-
mente graves en periodos de sobreproduccién y baja
de precios, como sucedié en Cuba con el azicar en la
primera depresién postbélica de 1921. El precio bajo
de 22.5 centavos de dolar la libra en 1920 a 1.81 cen-
tavos en 1921, produciendo un caos econdomico en
la isla.

Esta situacion econémicamente tan poco estable de
un pais monoproductor se repite aunque en menor gra-
do en las entidades federativas que fincan su econo-
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mia bésicamente en un solo producto, y tomando un
ejemplo ya no del exterior sino dentro del propio pais,
se tiene el del Estado de Yucatan.

La situacion de Yucatan ha sido bastante compleja
por tratarse no s6lo de un monopolio, sino por algin
tiempo también de un monopsonio (un solo compra-
dor). Hasta la primera guerra mundial, Yucatin tenia
casi un monopolio en la produccion del henequén, y a
principios de siglo cuando J. P. Morgan auspicié el es-
tablecimiento de la International Harvester, se cred
una situacion monupaomm v Avelino Montes S. en
C., era virtualmente el tinico mmpmdnr Con la revo-
lucién cambié la situacion, y en 1912 se establecio la
primera Comision Reguladora del Mercado de Hene-
quén. Quebrantd el monopsonio de la International
Harvester y el precio del henequén subio.

La situacion econémica seguia siendo bastante fa-
vorable, pues Yucatin tenia atm un cuasi-monopolio
del henequén, sin embargo, al terminar la primera
guerra mundial, Kenya y Tanganvika empezaron a sur-
tir el mercado internacional. La situacion monopolis-
tica de Yucatan desapareci6, y en 1919 la Comision
Reguladora del Mercado de llvnequvn estaba en ban-
carrota.

De esta fecha en adelante la economia de Yucatin
ha sido bastante precaria, Ha tenido buenos atios como
los de 1942 a 1947 durante los cuales debido a la es-
casez provocada por la guerra, subi6 el precio del he-
nequén. Sin embargo, el auge que antignamente tuvo
ha desaparecido y el gobierno trata por todos los me-
dios posibles de diversificar su economia.

Habiendo considerado someramente el peligro que
representa la monoproduccién para un pais y para una
entidad federativa, es indicado hacer .i|gumls obser-

-aciones sobre esta situacion en un puerto. Como c}em-
plo del peligro que representa depender de un solo
producto esta el caso de Frontera, Tabasco.

Este puerto llegd a exportar hace veinte aios cerca
de 200,000 toneladas de plitano. Las autoridades no se
preocuparon por diversificar la economia de la zona
de influencia que tiene un fuerte potcncial en riqueza
agricola, y ademds ganadera y forestal, ni se preocupa-
ron debidamente por atacar el problema hidriulico del
hinterland. Al sobrevenir las dificultades con las com-
panias bananeras, las plagas, y finalmente la guerra, la
exportacion de platano disminuyé de cerca de 200,000
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en 1936 a menos de 2,000 en 1941, con las consecuen-
tes repercusiones en la economia del puerto.

Por los ejemplos sefialados anteriormente se puede
apreciar la situacion vulnerable de la monoproduccion;
sin embargo, la diversificacion esta limitada por los re-
cursos naturales de la zona de influencia de un puerto.
Si algunos puertos del Atacama son en la actualidad
puertos casi monoexportadores de salitre, lo son porque
su zona de influencia es desierto y su tinica riqueza es
el salitre. Tratar«de diversificar el movimiento mariti-
mo seria absurdo y sélo se lograria de una manera arti-
ficial y costosa.

Tampico exporta en mas de un 95% dos materias no
renovables: petréleo y minerales. Sin embargo, su zona
de influencia dispone de bastantes recursos agricolas.
La diversificacion de su movimiento maritimo serd po-
sible ‘imicamente dentro de los limites impuestos por
la disponibilidad de los recursos naturales exportables
que tiene dentro de su zona de influencia, previo me-
joramiento y construccion de las vias de acceso al puer-
to que son necesarias para dar salida a esta produccion.

Movimiento de exportacion de Tampico

Asi como Veracruz es un puerto de importacion,
Tampico es un puerto de exportacion, siendo el tone-
laje de entrada en movimiento de altura en promedio
menos de la décima parte del movimiento de salida.

El movimiento de exportacién es principalmente de
dos tipos de productos: petréleo y derivados, y meta-
les, metaloides y minerales. Estos productoa han cons-
tituido durante los tltimos siete afios en promedio el
95% de las exportaciones totales. Los demas productos
de exportacién se limitan principalmente a mieles, azu-
car, fibras duras, brea, cacahuate y ajo.

La falta de diversificacion en el movimiento de ex-
portacion de Tampico se agrava por el hecho de que
los dos tipos de productos de cuya exportacion vive
Tampico son productos no renovables. Es decir, no es
la dependencia del puerto en la exportacoon de sola-
mente dos tipos de productos lo que es motivo de pre-
ocupacién, pues como ha quedado senalado anterior-
mente, en muchos casos la diversificacién no es posi-
ble por la limitacion misma de los recursos naturales.
Lo que también es motivo de preocupacion es que estos
dos productos no son como el algodén o café, sino que
son productos de los cuales el pais dispone solamente
de una cantidad limitada. Los pozos petroleros y las
minas duraran segim su ritmo de explotacién, pero a
la larga se agotaran. En el siguiente cuadro se puede
ver la dependencia del puerto en la exportacion de los
dos tipos de productos. Para el periodo de siete aios
1950-1956, en promedio estos productos han represen-
tado el 95% de la exportacion, v ha habido afios como
1953 y 1954 en que estos pmductos han representado
97 y 98% del total de la exportacién.
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TAMPICO, TAMPS.

(toneladas)
"f:t-fm'm' ﬁ:};ﬁ r:;:! Parciento
Exporta- cion d€ o ctang Metales, en rela-
cidn total {mrmh?{ en rela-  Metalod, cion con
y r;.‘l'_‘: d::: © cion con  y Mine- el total
el total rales
1950 1564032 1423133 91 83754 5
1951 1043350 904016 87 78511 8
1952 1372487 1164172 85 91929 7
1953 2019834 1.862928 92 100378 5
1954 2658267 2486303 94 94907 4
1955 3048649 2684210 88 126051 4
1956 3524604 3289998 93 107102 3

Fuente: Direccion General de Estadistica.

Posibilidades de incrementar las exportaciones agricolas

El hinterland de Tampico incluye las Huastecas y
parte de la region de El Bajio. Es una zona rica en
agricultura y ganaderia, pero en parte debido a su alta
densidad demogmﬁca la naturaleza de su produccion
ha sido principalmente para el consumo interno.

Con las obras de riego de El Mante, Panuco y en
menor grado las de Rio Purificacién, Llera y Rio Ver-
de, es de esperarse se incremente la produccion agri-
cola, pero para que constituya movimiento en el puer-
to serd necesario que los cultivos sean de productos
exportables.

Las exportaciones de azicar y melaza podrian incre-
mentarse mucho, pero el problema aqui radica mas
bien en los excedentes mundiales que existen y en la
posibilidad de poder colocar estos productos en el mer-
cado del exterior. Una situacion semejante se presenta
con los cultivos de algodén comprendidos dentro de
la zona de influencia de Td]l‘lpl(‘()

Posiblemente productos mas prometedores y para los
cuales existe mercado, son la naranja y el cacahuate.
La naranja se produce en abundancia en Nuevo Leon
y Tamaulipas, y préxima a Tampico también hay una
regién de importancia en la parte norte de Veracruz
y sureste de San Luis Potosi. Dentro de la zona de in-
fluencia de Tampico la region productora de cacahuate
mas importante es Guanajuato. Aunque en menor can-
tidad pero también se produce algo en San Luis Po-
tosi y Veracruz.

Finalmente es indicado senalar las posibilidades de
la industria ganadera. El hinterland de Tampico es rico
en ganado bovino y actualmente ya se registra cierto
movimiento de exportacion de carnes refrigeradas y
enlatadas que podria incrementarse.

Conclusiones
1.—La diversificacion es principio basico para lograr
una economia estable y sana.

2.—Este principio, de primordial importancia para
un pafs, lo es también aunque en menor grado para
una entidad federativa o para un puerto.
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3.—La diversificacion econémica, sin embargo, estd
limitada por factores tales como los climatolégicos, y
por los recursos naturales.

4—En unr pais o en el hinterland de un puerto se
puede forzar y crear una diversificaciéon artificial, pero
solo a precio de una baja productividad y alto costo.

5.—Tampico es un puerto cuya exportacion se limi-
ta en mas de un 95% a dos tipos de productos: petro-
leo y derivados, y metales, metaloides y minerales.

6.—Ademds del peligro que representa la falta de
diversificacion, la situacion se agrava por el hecho
de ser estos dos tipos de productos de cardcter no re-
novable.

ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA

CONTRATISTA

O B R A S

- e m o e om o ommowme-

CAMINOS

PORTUARIAS

OFICINAS GENERALES
Calle 20 Niim. 162 Cd. Victoria, Tamps.

OFICINAS EN MEXICO, D. F.
Pestalozzi 627 Col. Narvarte

7.—Tampico tiene, sin embargo, un hinterland rico
desde el punto de vista agropecuario, pero actualmente
su produccién es principalmente para el consumo in-
terno.

8.—Para diversificar el movimiento del puerto es ne-
cesario, dentro de los limites impuestos por el clima
y los recursos naturales, fomentar los cultivos de ex-
portacion.

9.—Para dar salida a esta produccion serd necesario
completar y mejorar la red de vias de acceso al puerto,
y conforme se vaya desarrollando la corriente de tra-
fico se tendran que construir o ampliar las facilidades
portuarias (.'t‘n'respt)ndientes.

OBRAS DE MEXICO, §. A.

CONSTRUCCIONES EN GENERAL

¥
OBRAS PORTUARIAS

-HE*-
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El Mercado Comaiin E uroafricano

y el Programa del Progreso Maritimo

-

Tal como en el campo politico las naciones van
abandonando poco a poco su posicion de intransigen-
te nacionalismo, asi lo mismo ha venido ocurriendo en
lo econémico. Europa, devastada por dos terribles gue-
rras y en el medio de dos campos politicos antagoni-
cos, ha venido laborando tenazmente por su unifica-
cion econdmica; en el ano de 1948 se establece, como
primer paso, la Organizacion Europea de Cooperacién
Econémica, siguen a esta la Union Europea de Pagos
en el afio de 1950 y al afio siguiente, Bélgica, los Paises
Bajos, Luxemburgo, Francia, Italia y la Republica Fe-
deral Almeana firman el tratado que crea la Comu-
nidad Europea del Carbén y del Acero.

Los tratados anteriores no han sido sino el prologo
de la reciente integracion econémica en un mercado
comim de los paises mencionados anteriormente con
sus colonias, Si bien se habla de un mercado comin
Europeo, la realidad es de que se trata de una inte-
gracion Euroafricana ya que no existe razén logica pa-
ra suponer que la inclusion de las colonias por los
paises asociados y la aprobacién de una erogacion ini-
cial de 600 millones de délares para desarrollarlas,
constituyan, como acertadamente lo indica la revista
Comercio Exterior, actos simbolicos carentes de conte-
nido econdémico.

Comercio Exterior destaca preferentemente los si-
guientes hechos fundamentales:

1. Europa y la mitad de Africa se han integrado eco-
nomicamente.

2. El continente negro posee grandes similitudes geo-
econdmicas con América Latina.

3. El continente africano sera desarrollado’ econé-
micamente por las naciones europeas contratantes.

4, Los productos del continente negro entraran, li-
bres de aranceles, a los mercados europeos unificados.

5. Los productos latinoamericanos no contaran con
tal proteccion.

6. A medida que progrese la integracion econ6émi-
ca, mayor serd la diversificacién y volumen de los pro-
ductos africanos que consuma Europa y menores, pro-
porcionalmente, los latinoamericanos exportados a ese
continente.

Evidentemente que las repercuciones que originara
la creacion de tan gigantesco cartel, no serdn de nin-
giin modo beneficiosas para la economia Latinoameri-
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cana en general, ya que a la natural disminucién de
las ventas de materias primas a Europa, se agregara
el alza que se tendrd en los precios de los productos
por los paises europeos elaborados, ya que es ridiculo
creer que sostendran como en la actualidad, luchas
competitivas en los precios de sus productns, Por otra
parte, el bajo nivel de vida de los pueblos africanos y
el rendimiento siempre creciente de sus productos pri-
marios, podria provocar una ])aja en los precios de nues-
tras materias primas, caso ya experimentado con la de-
sicion del gobierno de los Estados Unidos de poner a
la venta sus excedentes algodoneros. Asi mismo, los ca-
pitales europeos, que tienden a seguir la misma corrien-
te que los intercambios, por razones logicas afluirian
al Africa en mayor escala, alejandose progresiva y pro-
porcionalmente de América Latina.

A mi juicio, a la integracion de esta tercera gran co-
munidad econdmica, las otras dos las constituyen por
un lado los Estados Unidos y por el otro Rusia y la
Europa Central, seguird pronto la creacién del Bloque

Asiatico, dejando sélo al Imperio Britanico y a Latino-

américa como entidades no asociadas econémicamente,
aunque bien visto, el Imperio Briténico, por los nexos
que mantiene con la Comunidad y sus colonias, podria
asimilarse a la categoria de las grandes comunidades
economicas, dejando solamente a la América Latina,

Es, pues, evidente que las medidas a tomar para
contrarrestar la posicién adversa que tendremos, serdn,
desde luego una mas profunda y real unién, no sélo
desde el punto de vista emotivo en que se funda en la
actualidad, sino primordialmente en lo econémico y
como consecuencia en lo fisico, debiendo para ello bus-
car una mayor integracion de nuestras redes viales y
maritimas, que permitan la libre y répida circulacién de
nuestros bienes, en un comercio mutuo, intenso, que
sea la base de un mayor desarrollo industrial y que nos
libere de una vez por todas de la vida precaria que por
la fluctuacion constante de la demanda de nuestros
productos, vivimos en la actualidad.

Y en este plano, la realizacion de las obras portua-
rias proyectadas en el Programa del Progreso Maritimo,
seran la base fundamental que nos permita encarar con
éxito a las situaciones que de modo indudable se pre-
sentardn, al permitirnos por una parte, acelerar nues-
tro proceso de industrializacién y por el otro, prestar
nuestro concurse’ a las naciones hermanas del conti-
nente en su lucha por una vida mejor.
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Los Huracanes

o

I NCT RO DU GCTION

La palabra “huracan™ significa “gran viento”, se di-
ce tener su origen en la Lengua de los Indios del Ca-
ribe. Se ha hecho de uso general para significar cual-
quier ciclén tropical del Océano Atlintico, del Golfo
de México o del Mar Caribe, del Este del Pacifico (de
Centro América y, México) y del Pacifico del Sur. Es
idéntico a los “tifones” de China, el “Baguio” de Fi-
lipinas y los ciclones de la Bahia de Bengala y de otras
porciones del Océano Indico, sin embargo se debe evi-
tar confundir este nombre, con el de una tormenta con
“viento huracanado” (el ntimero 12 de la Escala de
Beaufort) que es usado, casi universalmente en el mar,
para designar cualquier viento, cualquiera que sea su
causa, que tenga una velocidad de 75 o mas millas
por hora.

Por |. R. Tannehill, principal Me-
tereclogo de la Oficina del Tiempo
del Departamento de Comercio de los
Estados Unidos de Norteamérica. Tra-
duccion del Ing. José Sénchez Me-
jorada,

Las principales regiones del mundo de ciclones tro-
picales estan indicadas en la Fig. Ntm. 1.

HISTORIA

La historia de estas tormentas es anterior a los via-
jes de Colén a la América, pero los primitivos regis-
tros son fragmentarios. Cuando las Islas de las Irr(ias
Occidentales, las Costas del Golfo de México y las cos-
tas Atlinticas del Sur de los Estados Unidos llegaron
a estar mas densamente pobladas, los “huracanes” fue-
ron a menudo mencionados. Un estudio de estos pri-
meros relatos nos conducen a la conclusion de que la
frecuencia de los “huracanes”, sus intensidades y mo-
vimientos, son poco variables de afo a ano y no expe-
rimentan ningin cambio dentro del periodo de regis-
tro.

Fig. 1. Las flechas indican las regiones del mundo de ciclones
tropicales y de manera burda la direccion de su movimiento.

Las tormentas tropicales varian grandemelﬂe en in-
tensidad, pero para la mayoria de la gente la pala-
bra “huracan” es sinénimo de viento destructivo. Pero
la Ofiicina del Prondstico de Tiempo usa la palabra “hu-
racan” solo cuando la tormenta es de gran violencia.
Las tormentas menos severas en las mismas regiones se
les denomina “perturbaciones tropicales” graduindolas
con las palabras: ligera, moderada, considerable, etc.,
que indican su intensidad.

En las discusiones que siguen se usa la palabra “hu-
racan” en el sentido técnico, para indicar una tormen-
ta de origen tropical, con movimiento ciclénico y se
refieren mds especialmente, a las que ocurren en el
Océano Atlantico del Norte, Golfo de México y Mar
Caribe.
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Fig. 2. Trayectoria del “gran huracdn” de octubre de 1780.
Los veaueiios circulos las posiciones a medida en las fechas
que estdn cerca de ellos.

Las informaciones definidas: tales como las trayec-
torias seguidas por las tormentas de las Indias Occi-
dentales y regiones contiguas, fueron por primera vez
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obtenidas en los principios del siglo XIX. Guillermo
Redfield, traz6 las trayectorias de muchas de ellas.
También Guillermo Reid, quien en el ano de 1831 es-
tuvo interesado en las tormentas tr(:picales, dt-.'spués
de examinar las ruinas en la Isla Barbados, causadas
por el “huracan” de ese aiio, obtuvo numerosas obser-
vaciones y determing las rutas seguidas por algunas de
esas tormentas.

El primer “huracin” estudiado por Reid ocurrié en
1780 y por esto-nuestros registros definidos respecto
a los movimientos de tormentas individuales de esta
clase, cubren méas de 150 anos. La trayectoria del gran

“huracin” de 1780 como lo trazé Reid se muestra en la
Fig. 2.

Con el establecimiento de estaciones meteorologicas
en las Indias Occidentales, durante la Guerra Hispano-
Americana y el desarrollo que tuvieron poco después
las comunicaciones inalambricas con los navios que na-
vegaban en el mat, sirvieron considerablemente a la
labor del trazo de las trayectorias de las tormentas tro-
picales con fines de prevision. Las Estaciones costeras
y de las Islas, fueron obviamente medios de insuficien-
te informacion, cuando las tormentas estaban localiza-
das a alguna distancia de tierra, no obstante de que,
cuando los reportes de las naves, enviados por correo,
llegaban, era entonces cuando se podian trazar las tra-
yectorias de las tormentas con bastante precision. De
aqui que nuestros traZOS d(‘- hllracaﬂes pllede“ Ser con-
siderados como perfectamente completos dentro de un
periodo de 50 anos.

CAUSAS

De las informaciones conseguidas en la superficie de
la tierra, no es mucho lo que se puede saber de la es-
tructura de un huracén, a pesar de que una buena par-
te, puede ser razonablemente inferida. Ciertas condicio-
nes que existen, casi universalmente en la superficie de
la tierra, durante el periodo de formacion de un “hura-
can’, por ejemplo: frecuentes aguaceros, calor, aire hi-
medo, se piensan que sean necesarios para su desarro-
llo; sin embargo, en muchas ocasiones estas condiciones
existen, sin resultar la formacion de un “huracén™ por
lo tanto es evidente que son otros factores ademas del
calor, la humedad y el tiempo llu\-'ioso que estin gene-
ralmente presentes en los océanos tropicales, los que
originan las tormentas tropicales. Un conocimiento de
las condiciones de diferentes niveles arriba de la su-
perficie de la tierra, dentro de un huracan incipiente,
son necesarias a fin de que su génesis pueda ser mas
satisfactoriamente explicada.

ETAPAS DE FORMACION

Generalmente, pocas de las explicaciones sobre el de-
sarrollo de los huracanes, son tedricas; las condiciones
del tiempo existentes en la superficie de la tierra du-
rante la génesis de un huracin, son perfectamente
conocidos, cuando menos para el oeste del Caribe.
Coincidiendo con el establecimiento de aguaceros pro-
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ducidos por el calor, sobre una regién dada, la presion
atmosférica comienza a descender v una corriente de
aire nace de manera muy gradual. Debido al efecto
de la rotacion de la tierra, los vientos que de otra ma-
nera soplarian directamente hacia el centro de la tor-
menta son deflexionados hacia la derecha en el hemis-
ferio norte. Un sistema cicléonico se establece con los
vientos dirigidos en torno del centro de la tormenta
pero inclinados hacia él. Esto toma lugar sobre una
area considerable que usualmente afecta miles de mi-
llas cuadradas y no en la forma de un pequeiio remo-
lino de aire o tromba de agua, como muchas personas
parecen creer. Las observaciones durante la formacién
de un huracan se muestran en las figuras 3, 4, 5 y 6.

Algunos de estos ciclones se transforman rapldamen-
te en violentas tempestades tropicales, otros incremen-
tan su fuerza mds lentamente y no pocos, llegan a ser
nada mds que un sistema de vientos moderados con
tiempo atmosférico inestable.

En las cartas diarias de tiempo la tormenta tropical
incipiente, algunas veces aparece como una deflexion
en su direccion dominante en esa Estacion, o como un
ligero abatimiento de la presion atmosférica, la cual
produce una gasa u otra irregularidad en las isobaras
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Fig. 3. Condiciones de presion y viento a las 7 a. m. del 14
de octubre de 1926, mostrando una suave circulacion de viento
ciclénico (en contra el sentido de las manecillus del reloj) de
una perturbacion incipiente. Las flechas indican la dirececion
del viento, es decir: el viento de Cartago fue revortado como
N. E. El ndmero de barbas en las flechas indican la fuerza del
viento en la Escala de Beaufort. El pequeio circulo en la ca-
beza de la flecha indica el estado del tiemvo; abierta: claro;
medio circulo negro: parcialmente nublado; todo el circulo ne-
gro: nublado.
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Fig. 4 Condiciones de presion y viento a las 7 a. m. del 15
de octubre de vrer, alguna vresion barométrica baja y una
ligeramente mds vigorosa circulacion del viento estd marcada.
El drea probable central estd indicida con trazo discontinuo,
El efecto de los vientos sobre el mar se muestra en los mapas
subsecuentes, la intensidad del viento fue reportada como N°
4 por W. M. Irish y el viento fue firmemente incrementado
en Coldn y Bleufieds.

o lineas que unen los puntos en que toma lugar la
misma presion atmosférica,

LUGARES DE ORIGEN

Se sabe que los “huracanes” se desarrollan en la zona
de calmas ecuatoriales en la parte sur del Atlintico del
Norte y también en el Oeste del Mar Caribe, cuando
la zona de calmas tropicales del Pacifico se extiende
dentro de tal drea. Sin embargo muchas tormentas tro-
picales del Golfo y del Caribe y la parte sur del Atlan-
tico del Norte no han sido 1dent1ﬁcada,s con certeza
como lugares de origen, y no se puede decir con segu-
ridad que no se desarrollen ocasionalmente en otras
ZOnas.

La zona de calmas tropicales en la parte sur del
noratlantico esta muy al Norte en Ag{)sto V Septlemhrc,
extendiéndose desde la region sur de las Islas de Cabo
Verde hacia el Oeste-Sudoeste, rumbo a la costa Sud-
Americana.

Casi todos los huracanes de la regién de Cabo Verde
se desarrollan durante estos dos meses. La zona de las
calmas tropicales del Pacifico se extienden hacia el
Oeste del Mar Caribe al principio y al final de las Esta-
ciones de los huracanes, de Junio a Noviembre y las
tormentas tropicales se desarrollan en esta region prin-
cipalmente en Junio y en Octubre.
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Fig. 5. Condiciones de viento y presion a las 7 a. m. del 16
de octubre de 1926. Los vientos han incrementado en fuerza
y la presion atmosférica ha descendido. El centro de la tor-
menta estd indicado con el circulo discontinuo. En este dia
el buque de vapor Parismina pasé directamente a través de
perturbacion, con la lectura barométrica mds baja de 29.53
pulgadas aproximadamente a una latitud Norte de 12° y una
longitud Poniente de 81°.

La zona de calmas tropicales del Atlantico no se
extiende al sur del Ecuador, y ningtin ciclén tropical
se ha desarrollado en el ()ceann Atlantico del Sur, Es-
tos hechos sustentan la teoria que esas tormentas se
originan casi exclusivamente en la zona de calmas
ecuatoriales. Los vientos dominantes y las zonas de cal-
ma del Océano Atlantico, se muestran en la Fig. No. 7.

MOVIMIENTO PROGRESIVO -

Casi después que la circulacion del ciclon se estable-
ce y los vientos comienzan a incrementarse en fuerza,
la perturbacién, “como un todo, comienza a moverse.
Entonces son dos los movimientos que deben conside-
rarse (1) los vientos alrededor y adentro hacia el cen-
tro del ciclon y (2) el movimiento hacia adelante de
todo el sistema completo de vientos. El movimiento
circulatorio en un huracan completamente desarrollado
es violento, las velocidades del viento se aproximan y
algunas veces exceden a 100 millas por hora.

El movimiento progresivo de todo el sistema, en los
tropicos promedia solamente 12 millas por hora. Si el
movimiento progresivo es de 10 millas por hora la tor-
menta puede necesitar cinco dias para avanzar 1200
millas, a pesar de que los vientos hacia el centro ten-
gan velocidades”de 100 millas por hora.

Casi todas las tormentas que se originan en la region
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Fig. 6. Condiciones de viento y presion el 17 de octubre de

1926 y la trayectoria del centro de la verturbacion. Las lineas

discontinuas en la trayectoria indican la. posicion del centro a

las horas indicadas. La perturbacién posteriormente fue incre-

mentdndose rdapidamente en intensidad y paso vor la Habana

y la Bermuda con vientos de plena fuerza huracanada. (Las
figuras 3, 4, 5 y 6 son de F. G. Tingley)

de Cabo Verde, primero se mueven en direcciéon de
oeste, sobre el Atlintico y posteriormente se recurvan
hacia la direccion norte o noroeste; algunas de ellas
encuentran las Indias occidentales o las costas del sur
de los Estados Unidos antes de cambiar a un rumbo
mas al norte, Otras primeramente fueron observadas
en el Atlantico, entre las Indias Occidentales y la Costa
Africana y unas pocas, se sabe definitivamente, que
han sido formadas en la regién del Cabo Verde con-
tinuando hacia el Oeste, hacia las costas de Norteamé-
rica o de México, pasando al interior en donde final-
mente se disipan, sin recurvar, y
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Fig. 7. Vientos sobre el Océano Atlintico en julio y agosto
mostrando las zonas de calma (segiin Bartholomew).
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Ejemplos de esas trayectorias, recurvando o sin re-
curvar, se muestran en la figura No. 8.

Los huracanes que se forman en la parte Oeste del
Mar Caribe en junio y julio, generalmente pasan hacia
el norte o noroeste dentro del Golfo de México para
alcanzar las costas de los Estados Unidos o de México.
En septiembre y a principios de octubre toman casi
la misma trayectoria, pero a fines de octubre y en no-
viembre la mayor parte recurvan casi agudamente pa-
sando al norte, sobre el sur de la Florida o de las gran-
des Antillas. Los movimientos promedio varian casi con
la Estacion, como puede verse con un examen de las
cartas que se acompanan. Durante la recurvada mucho
de las tormentas tropicales, se mueven muy lentamente,
y algunas permanecen casi estacionarias por un dia o
mas, después de recurvar, lo cual usualmente ocurre
un poco al sur del grado 30 de latitud norte. La tor-
menta gt‘l]ﬂl'ﬂhnente S5€¢ mueve en dil'ECCEDHCS Cﬂmpren-
didas entre el norte y el este, con crecientes velocida-
des del rango de 40 a 50 millas por hora en las més
altas latitudes.

La explicacion generalmente aceptada de estos mo-
vimientos, es de que las tormentas son impelidas con
las masas de aire de las cuales forman parte.

En la superficie de la Tierra, la circulacién general
de los vientos es en una direccién hacia el Este en los
tropicos y burdamente de oeste a este en las latitudes
medias o superiores. Al sur aproximadamente de la lati-
tud 30° norte, la direccién dominante del movimiento
de las tormentas es hacia el oeste o noroeste, pero
como el progreso de la tormenta es casi por esa latitud,
caen bajo la influencia de la circulacién dominante de
oeste a este y usualmente recurvan su movimiento ha-
cia el norte, noroeste o este, sin embargo hay algunas
excepciones, como se veran al examinar las cartas de
trayectorias.

MOVIMIENTOS IRREGULARES

La trayectoria caracteristica curvada, seguida por mu-
chos de los huracanes, es parabolica; sin embargo, ésta
no es fija ni son trayectorias promedio y muchas de
ellas han sido irreguiares. Probablemente los cambios
abruptos en las direcciones de sus movimientos se de-
ben principalmente a la influencia de los anticiclones
que pasan hacia el norte de la zona de huracanes.

En las cartas diarias de tiempo, dos sistemas de vien-
tos se muestran: los anticiclones o de “alta” y los ciclos
o de “baja”.

Los huracanes como se ha descrito anteriormente
pertenecen a esta ultima clase general. En el hemis-
ferio norte, los vientos del anticiclon, estin dirigidos
en el sentido de las manecillas de un reloj y sensible-
mente en el centro de las “Isobaras” o lugar de la més
alta presion y el de los ciclos en direccion en contra
del sentido de las manecillas de un reloj y cerca de los
lugares de la mas baja presion.

Cuando un anticiclon de “alta” entra a la regién
hacia la cual se mueve o en las arcas adyacentes, su
sistema de vientos afecta la circulacién general en la
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superficie y también a una distancia indefinida sobre
la superficie.

Estos efectos se extienden a veces a las latitudes sub-
tropicales, cuando los huracanes estin en progreso y
los deflexionan de su trayectoria, que normalmente po-
dria ser prevista. Igualmente pasa en los sistemas de
baja presion o ciclones extratropicales hacia el norte y
se cree se deba a la influencia de la direccién del mo-
vimiento de los huracanes, especialmente si la baja
presion se extiende también hacia el sur. Tales hechos
explican un ntimero considerable de “Gazas”, vueltas
abruptas y movimientos usuales en las trayectorias de
los ciclones como se ven en la Fig. No. 9 en la carta de
trayectorias.

VIENTOS HURACANADOS

El sistema de vientos de un huracan es mas o me-
nos circular. Cuando se aproximan a una localidad
dada, los vientos se incrementan gradualmente. En el
limite exterior de un huracin, los vientos son simple-
mente brisas moderadas aun cuanto son chubascosas e
inciertas; se incrementan en fuerza a medida que el
centro se acerca, no obstante los vientos mas fuertes no
estan en el centro, pero son de 5 a 15 millas por hora
y algunas veces mucho mayores. Los registros indican
que estos fortisimos vientos, llegan a menudo en 5 mi-
nutos 0 mas y mantienen velocidades de 75 a 100 mi-
llas por hora y ocasionalmente de 125 a 150 millas,
con rachas aun de mayores velocidades. Las medidas
de dichos vientos, por su naturaleza, se obtienen con
muchas dificultades. En muchos casos los aneméme-
tros han sido destruidos por ellos, volando como des-
pojos; o las torres o soportes han sido derribadas, antes
de que el viento alcance su mayor intensidad.

0JO DE LA TORMENTA

En el centro de un ciclén tropical existe una 4rea
conocida con el nombre de “Ojo de la Tormenta” en
donde el viento es suave o no existe. En esta 4rea cen-
tral el cielo es algunas veces claro de manera que el
sol es visible de dia y de noche las estrellas. En el mar
las olas en el ojo de la tormenta, comtnmente han sido
descritas como montafiosas y turbias. Los pajaros ex-
haustos por su lucha contra los vientos huracanados al
llegar al centro de la tormenta descienden y caen sobre
las cubiertas de los buques. Alrededor de esta calma
relativa esta circulada por el muro de los vientos hura-
canados los que producen un sonido estruendoso o ru-
gidor. El didmetro del centro de la calma relativa no
es el mismo en todas las tormentas y puede ser tan pe-
quefio como de 7 millas o menos, pero raramente es
mayor de 20, siendo el promedio 14 millas.

Cuando el centro de la calma u “ojo de la tormen-
ta” pasa sobre un lugar, la calma es precedida por vien-
tos casi tan violentos de la direccion opuesta. Asi si el
huracan se aproxima del este, el viento sopla primero
de una direccion sensiblemente norte y después del
paso del centro de calma, los vientos huracanados vie-
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nen de una direccion sensiblemente sur, Este centro
de calma nos induce a creer que la “tormenta regresa”,
siendo asi que era solamente el otro lado del remolino.
La ignorancia de las caracteristicas del “centro de cal-
ma” es la muerte o el daiio de mucha gente, porque
creyendo que la tormenta ha cesado dejan sus lugares
de proteccion exponiéndose a los vientos violentos que
comienzan abruptamente después de que el centro de
calma ha pasado.
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Fig. 8. Trayectorias de los centros de los huracanes (A-1, A-2)
con recurvada y (B-1 y B-2) sin recurvada,

PRESION BAROMETRICA

Normalmente, en las regiones tropicales o subtropi-
cales, frecuentadas por los huracanes de las Indias
Occidentales el barometro marca 30 pulgadas en el ni-
vel del mar, cuando los huracanes se aproximan, baja
lentamente primero y después rapidamente a medida
que el centro se aproxima. La velocidad de caida de la
presion, depende de la profundidad de la depresion
barométrica en la tormenta y de la velocidad con que
se acerca. En el desarrollo pleno de la tormenta al-
canza caidas abajo de las 29 pulgadas (al nivel del
mar) y hay registros de lecturas abajo de las 27 pul-
gadas, por ejemplo el mas bajo registro a bordo de un
barco fue tan bajo como 26.19 pulgadas (886.8 mili-
bars). En los Estados Unidos la mas baja presién re-
gistrada en un hfiracin en una estacion regular de la
Oficina Meteorologica fué de 27.61 pulgadas en Miami,
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Fig. 9. Trayectorias ilustrando los movimientos regulares de los huracanes.

Florida, en septiembre de 1926. Una presién mucho
mas baja de 26.35 pulgadas fué registrada en el extre-
mo norte de Long Key, Florida, el 22 de septiembre
de 1935 con un barémetro aneroide que no era de la
propiedad de la oficina meteorologica. Después el ba-
rometro fué cuidadosamente probado en la Divisién
de Instrumentos de la oficina meteorologica de Wash-
ington y la lectura de 26.3 pulgadas fué aceptada como
precisa. Cambios de presién y de otras condiciones
meteorologicas en San Juan de Puerto Rico pueden ver-
se en la Fig. No. 10.

La diferencia de presion barométrica entre dos lu-
gares se conoce como “gradiente” y la fuerza del vien-
to es directamente proporcional a la pendiente del
“gradiente”, La velocidad de caida de la presion cuan-
do una tormenta se aproxima depende de la pendiente
del gradiente y de la velocidad con que se aproxima.

LLUVIAS

En los limites exteriores de una tormenta, la caida
de la lluvia es en forma de aguaceros. A medida que el
centro se aproxima las caracteristicas turbonadas del
huracan comienzan, es decir, los aguaceros se incre-
mentan en frecuencia e intensidad. Cerca del centro
la lluvia es muy excesiva y continua. Frecuentemente el
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monto total de la lluvia en cualquier lugar durante
el paso de un huracén es muy grande. Las cifras exce-
diendo a 30 pulgadas no son poco comunes,

Las caidas de luvia producidas por una tormenta
tropical han excedido a 40 pulgadas en un periodo de
24 horas. El monto maximo registrado en los Estados
Unidos en una tormenta tropical fué de 23.11 pulga-
das y tuvo lugar en Taylor, Texas, en septiembre de
1921. Cuando una tormenta tropical se mueve hacia
tierra es casi para morir, sin embargo en algunos casos,
grandes lluvias caen antes de que la tormenta esté
completamente disipada. El registro de Taylor, Tex,,
fué uno de este tipo. Pero aquellos en las cuales cesan
de moverse después de alcanzar tierra, la lluvia se dis-
tribuye irregularmente en toda el 4rea de la tormenta.

MAREAS

A lo largo de la costa hacia donde el huracin avan-
za, la marea comienza a elevarse mientras que el cen-
tro de la tormenta esti muy lejos, v contintia elevén-
dose a medida que la tormenta avanza, lentamente pri-
mero, y después mas rapidamente. Si el observador
permanece en la playa dando la cara al centro de la
tormenta, la mas alta marea puede ocurrir a su izquier-
da. Puede ser la méxima y un poco a la izquierda del
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punto en donde el centro cruza la costa. En su dere-
cha las mareas pueden no ser tan altas, y si el centro
se mueve hacia tierra, el agua impulsada hacia fuera
de la costa por los vientos de tierra puede ser la marea
muy baja. A lo largo de las costas del Golfo o del Atlan-
tico al sur de los Estados Unidos, las m4s altas mareas
creadas por huracanes han variado de 10 a 16 pies so-
bre las normales.

Las inundaciones producidas por los huracanes y
otras tempestades tropicales son en algunos casos las
causas de grandes pérdidas de vida y destruccién de
la propiedad. En efecto, las mayores pérdidas de vida
y dafios en la propiedad, han sido directamente atri-
buibles mas al agua que a la fuerza del viento.

Ruinas de las estructuras sumergidas por las olas
cuando son llevadas por los vientos huracanados y las
aguas avanzando baten otros edificios rompiéndolos.
Pocas estructuras pueden permanecer en pie con tal
embate especialmente cuando el agua mina sus ci-
mientos.

Otras cosas siendo iguales, una tormenta con gran
didmetro, crea mas altas mareas en la costa que una
de didmetro pequeiio, y una tormenta moviéndose len-
tamente puege dar nacimiento a mas altas mareas que
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Fig. 10. Cambios en la presion barométrica y de otras condi-
ciones en San Juan de Puerto Rico, durante el paso del hura-
can de 13 de septiembre de 1928,
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una de rapidos progresos. En cada caso el maximo
alveo puede tener mayor duracion si el agua es impul-
sada por el viento en la misma direccion.

LEYES DE LAS TORMENTAS

Los vientos de los huracanes soplan alrededor y se
inclinan hacia el centro, Su direccion en el hemisferio
norte en contra el sentido de las manecillas de un reloj
(Fig. 11). La Ley de las Tormentas fué enunciada
por Buys Ballot es: que un observador permanecien-
do con su espalda al viento encontrara el centro de la
tormenta hacia su izquierda. Cuando los vientos tienen
la misma incurvatura, el centro puede estar sobre su
izquierda y ligeramente hacia el frente.

En el lado de la tormenta que estd en direccién del
viento es el mismo, burdamente, que el del movimiento
progresivo de la tormenta, el observador siente vientos
mas fuertes que en el lado en donde los vientos y el
movimiento progresivo estan en direccion opuesta. Si
el observador da la cara al centro de una tormenta
que se aproxima y el centro pasa sobre él, los mayores
vientos pueden producirse en su cercania inmediata y
colocados hacia la izquierda.

DIMENSIONES DEL HURACAN

En los huracanes pequeiios el didmetro del area de
vientos destructores no puede exceder de 25 millas,
mientras en algunos los mayores didmetros pueden ser
de 400 a 500 millas. En los huracanes de didmetros pe-
queiios, los vientos pueden ser por tiempo relativa-
mente breve ser tan grandes como los de los grandes
huracanes y la presién central puede ser tan baja con
la de estos.

La forma de las isobares, o lineas de igual presion,
trazadas en un mapa de tiempo, cerca del centro de
un huracdn son mas o menos circulares y los sistemas
de vientos son casi coincidentes. En algunos casos la
forma de la trayectoria del huracdn es casi eliptica,
particularmente cuando encuentra resistencia a su pro-
greso en la forma de altas presiones y el centro puede
ser desalojado de tal manera que el huracin sea asi-
métrico. Como regla los ciclones tropicales se aproxi-
man mucho mas a la forma casi circular que los ciclo-
nes extratropicales de latitudes més altas.

Por falta de observaciones en la parte alta del aire
durante los huracanes, no hay datos definidos sobre
sus alturas.

Algunos de sus efectos indudablemente se extienden
de 6 a 8 millas sobre la superficie de la tierra.

SIGNOS PREVENTIVOS

En los trépicos el tiempo es normalmente casi el
mismo dia a dia. Los ciclones extratropicales y los anti-
ciclones, causan frecuentemente cambios en las condi-
ciones del tiempo en latitudes més altas y rara vez
extienden su influencia en las regiones tropicales y sub-
tropicales en grado notable.
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Por esta razon la aproximacion de un huracan algu-
nas veces se sospecha cuando esta a gran distancia por
los cambios relativamente ligeros en las condiciones del
tiempo que prevalecen en la estacion.

Uno de los primeros y definitivos signos es el embra-
vecimiento del mar. Su primera manifestacion aparece
en el mar como una larga y continua ola, con intervalo
de tiempo entre el paso de sus crestas considerable-
mente mayor que el observado ordinariamente en las
olas. Tan pronto eomo la tormenta se aproxima, el mar
se torna mas pesado y dspero y la marea se eleva a
mds altura que la normal. En los lugares en donde el
mar no puede ser observado, uno de los primeros indi-
cios, es la aparicion de cirrus o nubes altas en forma
de plumas, las cuales a menudo parecen converger
a un punto del horizonte. Segiin algunos observadores
el punto de convergencia de nubes altas en el horizon-
te, se considera como indicacion de confianza de la
direccion en la cual el centro de la tormenta esta .

A la salida o la puesta del sol las nubes en el limite
exterior del huracin son fuertemente coloreadas; y de
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Fig. 11. Trayectoria y sistemas de vientos de un huracdn. Los

vientos estdn representados en esta figura cuando estaban di-

rigidos momentaneamente alrededor del centro en un ciclon

progresivo. Tal como se experimenté en la. superficie de la

tierra sobre la cual paso el ciclon. Los vientos fueron resultan-
tes de movimientos ciclonicos progresivos.
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aqui un cielo rojo brillante es signo bien conocido de
la aproximacion de un huracin.

FRECUENCIA

El mayor nimero registrado de tormentas tropica-
les en un solo ano ha sido en Océano Atlantico del
Norte, incluyendo el Golfo de México y el Mar Caribe,
fue de 21, en 1933 y en varios afios fué solamente de
2. El promedio por aiio puede ser alrededor de 7. Apro-
ximadamente el 50% de estas tormentas alcanzan la ple-
na intensidad de los huracanes. Solamente un cuarto,
llegan casi a causar vientos huracanados sobre las cos-
tas de los Estados Unidos. Ningiin estado a lo largo de
la costa sur del Atlintico y de las del Golfo tiene un
promedio de una tormenta tropical con vientos de
fuerza de pleno huracin en un aio.

El niimero de tormentas tropicales en el Atlintico
del Norte incluyendo el Golfo de México y el Mar
Caribe para cada ano durante el periodo de 1887 a
1937 es como sigue:

1887 16 1894 6 1901 10 1908 6
1988 10 1895 6 1902 4 1909 12
1989 8 1896 6 1903 8 1910 4
1890 1 1897 5 1904 ) 1911 9
1891 11 1898 8 1905 3 1912 8
1892 9 1899 5 1906 9 1913 4
1893 11 1900 6 1907 4 1914 2
1915 5 1921 6 1927 7t 1933 21
1916 13 1922 5 1928 6 1934 11
1917 2 1923 5 1929 2 1935 5
1918 4 1924 8 1930 2 1936 17
1919 4 1925 3 1931 8 1937 9
1920 4 1926 10 1932 11 Total: 361

La frecuencia mensual de los huracanes de las Indias
Occidentales y otros disturbios tropicales del Océano
Nort-Atlantico (incluyendo el Golfo de México y el
Mar Caribe) en el periodo de 1887 a 1937 inclusive
fueron:

Tarmentas de re- De intensi-

conocida intensi- dad no
Mes dad huracanada Dudesa  huracanada Taotal
NEARE Qe E A T 0 1 3 4
TR oRa et = e 10 6 8 24
JuHo S 13 5 8 26
ApGaEy RIS ol L SRR 9 13 73
Seplics s Flnoa, 0D 17 32 118
Cetubte o v . - s =85 30 25 90
Noviembre . . , . 6 7 11 24
Diciembre . 0 2 0 2
Total: 184 77 100 361

Porciento: 51 21 28

PREVENCION CONTRA LOS HURACANES
AVISOS
La Oficina del Servicio del Tiempo de los Estados
Unidos en relacién con las tormentas tropicales estd
descrita plenameénte en una hoja titulada “Servicio de

Aviso de Huracanes”, las cuales pueden ser obtenidas
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solicitandolas a la Oficina del Tiempo de Washington,
D. C. 0o en cualquier Estacion Meteorologica en la
costa sud-atlantica o del Golfo.

CARTAS DE TRAYECTORIAS

Las trayectorias de todos los centros de disturbios
tropicales durante el periodo de 14 anos (1924-1937)
estan marcadas en las figuras 12, 13, 14 y 15. Los tra-
zos llenos indican que los disturbios tuvieron la inten-
sidad huracanada, los trazos discontinuos, son los de
intensidad dudosamente huracanada y los punteados
son de intensidad no huracanada,

Los circulos abiertos en lineas indican un movi-

miento de 24 horas (de 7 a. m. a 7 a. m., tiempo meri-
diano 65). Los nimeros al lado del primer circulo en
cada trayectoria indican el dia del mes. Cada tormen-
ta esta acreditada al mes durante el cual fue observa-
da por primera vez, por ejemplo: una tormenta obser-
ada el 31 de agosto se ve en la carta de trayectoria
de agosto,

Un disturbio de conocida intensidad huracanada se-
gun la Clasificacion usada en estas cartas son los que
la presién barométrica central es de 29 pulgadas o
menos vy los vientos cerca del centro son de mas de
60 millas por hora.

La traza del huracan de septiembre de 1938 se
muestra en la figura 16.
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Fig. 12. Trayectorias de las tormentas tropicales de junio y julio de los avios de 1924 a 1937 inclusive.
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Resultados Prelinunares del Estudio
de las Mareas en México

El Departamento de Oceanografia del Instituto de
Geofisica, comenzé a funcionar el 1° de febrero
de 1952, con un personal compuesto tinicamente por
el autor y una senorita dibujante. En la actualidad
cuenta con ocho investigadores y ayudantes en el la-
boratorio y dieciocho estaciones mareogréficas atendi-
das diariamente por sus respectivos encargados.

Trabajando en colaboracién con las Secretarias de
Marina y de Recursos Hidraulicos, y con varias otras
instituciones nacionales y extranjeras, su trabajo prin-
cipal es la interpretacion de los mareogramas recibi-
dos mensualmente de las estaciones establecidas en
los puertos.

Aun cuando en la actualidad el Departamento de
Oceanografia esta en la etapa de la recoleccion de da-
tos, ha hecho el autor algunos pequeiios trabajos
de investigacion, que pueden resumirse como sigue:

Por el Dr. J. Merino COoRONADO,
Jefe del Depto. de Oceanogra-
fia, Instituto de Geofisica, de la
U.N, A M,

PUNTOS ANFIDROMICOS EN LAS COSTAS DEL
PACIFICO; LINEAS COTIDALES:

Es sabido que uniendo con una linea todos los pun-
tos donde la pleamar, (o la baja marea), ocurre al
mismo tiempo, se obtiene un Iu%{ar geométrico llamado
“linea cotidal”. Hay lugares sobre la tierra donde las
lineas cotidales se juntan, o desde los cuales irradian
las lineas cotidales. La ocurrencia de dichos puntos
es facil de demostrar teéricamente y se llaman “pun-
tos anfidromicos”.

Como es imposible que la pleamar ocurra en el mis-
mo punto en diferentes momentos de un mismo dia,
como pareceria sugerirlo la observacion de una carta
cotidal en que aparezcan puntos anfidrémicos, aclara-
mos que la significacion fisica de dichos puntos es
que, en los puntos anfidrémicos, la pleamar ocurre “a

CHAPULTEPEC, S.

INGENIEROS CONSTRUCTORES

(Antes: Clark y Mansilla, S. A.)

OFICINAS GENERALES: Paseo de la Reforma No. 122, 60. Piso, México, D. F.

DIVISION DE OBRAS PORTUARIAS. ENSENADA, Gastelum N? 51 Ensenada, B. C.
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todas las horas del dia”, es decir, que no hay mareas
en ellos.

Si llamamos con M: la amplitud de la componente
lunar y con S. la amplitud de la componente solar de
la marea, teéricamente se demuestra que M. / S. tiene
un valor de 2.17. Sin embargo, en Guaymas, Son., esta
relacién tiene apenas un valor de 1.4. En mmhm en
Salina Cruz, M. /S: tiene un valor de 6.1 debido
en gran parte a la pequenez de la componente S:, cuyo
valor es de 8.2 em. como promedio.

Las amplitudes de la marea disminuyen desde Pun-
ta Pefiasco, donde hay amplitudes del orden de 7 m,
hasta Mazatlin, donde son del orden de 1 m. en las
aguas vivas de las sicigias. En Zihuatanejo tenemos un
minimo, (deducido de las tablas mareogréficas, por-
que no hay un nmlcn‘gm{o instalado en ese pnertn)
de unos 60 cm. v la amplitud aumenta desde aqui
hasta Salina Cru? donde nuevamente es del orden de
un metro.

La distancia entle Acapulco y Zihuatanejo es de
escasas 100 millas y las horas cotidales caleuladas a
partir de los establecimientos de puerto difieren en 6
horas, pues son para Acapulco las 9 h. 10 m. y las 3
h. 15 m. para Zihuatanejo. Las horas cotidales de Sa-
lina Cruz y Mazatlan son aproximadamente (para la
(.ompt)nt:nte M.) las 8 h. 0 m. y las 4 h. 0 m., respec-
tivamente.

Estos hechos hacen pensar en la proximidad de un
punto anfidrémico en las vecindades de Acapulco.

CHRISTIANI & NIELSEN
DE MEXICO, 3. A. C. V.

OBRAS MARITIMAS
EN TODO EL MUNDO

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

México, D. F.
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Sterneck considera real dicho punto y considera que
se encuentra al Suroeste del puerto citado, pero la fal-
ta de datos de un periodo largo en los puertos del

Pacifico, hace que su determinacién sea dudosa. Es
mas probable —y nosotros somos de esa opinion—, que
el punto anfidrémico que necesariamente ha de encon-
trarse en las vecindades de Zihuatanejo mas bien que
de Acapulco, sea virtual, v se encuentre tierra adentro
en un lugar situado un poco al Oeste de la Ciudad de
México.

No hemos emprendido aun ningin estudio similar
en ias costas del Golfo de México.

MAREAS ESTACIONARIAS: Harris demostrd (Ma-
nual of Tides, 1909) que es facil entretener ondas es-
tacionarias en una cuenca lal‘gu ¥y estrecha, suminis-
trando impul-ius pvquc"‘;us en el sentido conveniente
y con el periodo de la cuenca. Si la fuerza generadora
de las mareas tiene un periodo propio igual al de una
ciienca oceanica, se pudmn entretener ondas estacio-
narias. Se dice que la marea es en este caso “estaciona-
ria”. La componente M. tendra la forma

A (x,v) cos 30° (t - H)

donde
x e vy son las coordenadas del punto
considerado:
t es el tiempo lunar de Greenwich y
H es la hora cotidal, en este caso
constante.

En un régimen como el descrito no hay lineas coti-
dales, sino regiones cotidales separadas por lineas no-
dales dv la forma A(x,;y) = O, donde la amplitud es
nula y la plodnm ocurre a un lado y otro de la nodal,
con una diferencia de 6 horas. Hemos encontrado que
este es, muy aprm:mddamente el caso del Golfo de
Cortés o de California, donde se establece un sistema
de ondas estacionarias que explica satisfactoriamente
las grandes mareas de Punta Penasco, en la parte mas
septentrional del Golfo.

Precisamente en las cercanias de Guaymas, o entre
este puerto y Mazatlin, ha de encontrarse una linea
nodal, constituyendo asi un caso similar al que ocu-
rre en el Golfo de Bengala.

El estudio de las mareas en el Golfo de Cortés es
muy prometedor y probablemente hemos de encontrar
en €l una anfidromia en alguna parte, como ocurre en
muchos otros lugares semejantes, tales como el Adrid-
tico,

OTROS FENOMENOS EN EL COLFO DE COR-
TES. La accion de la rotacion terrestre sobre una masa
de agua que se mueva en un canal, estrecho y largo
hace que la altura de la pleamar sea mayor a la dere-
cha del sentido de la corriente y que la bajamar sea
mayor a la izquierda de dicho sentido. En otras pala-
bras, la amplitud de la marea ha de ser mayor a la
derecha de la entrada de la corriente de flujo. Ese
seria el caso en el Golfo de Cortés.
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En el Golfo de Cortés hemos de tener amplitudes
de mareas mayores en las costas orientales que en las
occidentales. Sin embargo, el fenémeno ha de ser com-
plicado por la presencia de mareas estacionarias que
va hemos senalado, lo cual hace que las mareas tengan
mayor amplitud en las costas orientales, probablemen-
te solo a 5.1 entrada del golfo y ya en el fondo del
mismo, siendo de esperar mayores (unphtudcs en Ma-
zatlin que en La Paz, pero mayores aqui que en
Guaymas. Las diferencias no han de ser muy grandes
por las razones apuntadas al hablar de los puntos an-
fidromicos.

Observaciones de un afio en Guaymas, Son., Maza-
tlin, Sin. y La Paz, B. C., parecen confirmar bastante
bien las observaciones anteriores, sacadas de conside-
raciones puramente teoricas. En efecto, las umplltudcs
medias mensuales no corregidas de las mareas en los
tres puertos citados, durante el afio de 1953, son las
siguientes: '

AMPLITUDES DE LA MAREA EN TRES PUERTOS
DEL GOLFO DE CORTES
ALTURAS EN PIES (1953)

Mes Mazatlan La Paz Guaymas
E 3.01 Jte 2.63
F 3.16 bl 4 2.04
M 3.27 2.78 2.01
A 3.18 2.53 2.19
M 2.80 2:87 2.45
] 2.59 2.25 2.55
Ju 2.84 2.57 1.93
A 3.12 2.64 2.04
S 3.17 2.71 2.11
0 2.85 2.56 2.05
N 2.69 2.44 2.09
D o 1 2.1 2.93
Media anual 2.99 2.50 2.25

Hace falta un periodo mas largo de observaciones,
pero ya se puede decir que, para el estudio de las ma-
reas en el Golfo de Cortés, se le puede tratar como un
canal estrecho y largo, lo cual simplifica los estudios
tedricos en gran manera.

LOS SEICHES EN EL PUERTO DE ACAPULCO.

Al observar los mareogramas de Acapulco, se notan
en ellos series de ondas estacionarias de un periodo y
una amplitud bastante constantes, superpucstas en la
curva general de la marea. En un principio se las creyo
debidas a una mala instalacion del maredgrafo, cuyo
embudo dejaba penetrar demasiada agua de cada vez,

y alguno de nuestros colaboradores (‘xtmn]cmb, llegd
hasta a sugerir que podian constituir el registro de las
olas provocadas por las embarcaciones rapidas que se
usan continuamente en las pricticas del deporte lla-
mado “ski acudtico”. Seis meses de observaciones y es-
tudio de los mareogramas permiten afirmar, casi con
certeza, que se trata de verdaderos seiches, ya que su
penodo es pr acticamente constante Yy ocurren a todas
horas del dia y de la noche, aunque con variantes que
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son de suponer, de acuerdo con las condiciones mete-
orologicas o la posicion de los astros generadores de la
fuerza productora de las mareas.

Es sabido que en un canal rectangular de profundi-
dad constante se pueden producir con facilidad ondas
estacionarias cuyo periodo T esta dado por

T = 2L/v/gh
donde L es la longitud del canal, h la profundidad y
g la aceleracion de la gravedad. Esta férmula da resul-
tados bastante aproximados, cuando se la aplica a una
bahia o canal que pueda considerarse rectangular, y
cuyo fondo descienda en declive sin cambios zi)ruscos
de pendiente, si se toma como h la profundidad media.

Como una primera aproximacion y para un estudio
preliminar, podemos suponer que es aplicable al caso
de Acapulco.

Segim los pocos datos hidrograficos que tenemos, la
pl'nﬁlndid.td de la bahia, a la entrada, es de unos 37
metros; y si consideramos la profundidad en la zona
de mmplentcs como de 2 metros, la profundidad media
seria del orden de 19.5 metros, en el caso de que el de-
clive fuera uniforme y sin cambios bruscos.

Si no hay variaciones bruscas de pendiente, cosa que
ignoramos de modo total por la falta de una carta de
sondeos de la bahia, suponiendo que, dada su configu-
racion, se comporte aproximadamente como una cuen-
ca rectangular de 5 kilometros de largo, que es mds o
menos la longitud que hay desde la entrada hasta la
playa del hmdo el pvrmdo de los seiches que se pro-
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ducirian seria del orden de 12 minutos. Ahora bien,
el estudio de seis meses de mareogramas arroja un re-
sultado mas o menos de ese orden, co nperiodos mini-
mos de nueve minutos y maximos de 14.4, con lo cual
queda bastante bien demostrado, provisionalmente, que
las fluctuaciones periodicas de las mareas en Acapulco
son verdaderos seiches y como tales hay que tratarlos.

El trabajo de interpretacion de los mareogramas
cuando se buscan otros fenomenos diferentes de las al-
turas horarias, es tedioso y lento; y la falta de suficiente
personal, umda al poco tlempo que tiene el Depal ta-
mento de Oceanografia de funcionar (poco mas de
cuatro afios ), ha impedido presentar aqui un estudio
mas completo y detallado. La tabla que sigue ilustra
los periodos de los seiches de Acapulco en los primeros
seis meses de 1952,

1952
Mes T medio T max. T min.
minutos minutos mg’nulos
Enero 12.7 13.7 11.3

Febrero 12:5 13.7 11.0
Marzo 11.5 13.0 8.4
Abril 12.3 14.4 9.6
Mayo 12.5 14.2 10.0
Junio 12.4 14.0 9.0

En la actualidad, el Departamento de Oceanografia
del Instituto de Geofisica, tiene dieciocho maredgra-
fos de primera clase, instalados en otros tantos puertos
de la Republica y tiene al menos dos afios de regis-
tros de cada uno de ellos. Por lo tanto, ya puede dar
resultados preliminares del nivel de l'ﬂedld marea, plea-
mar media, bajamar media, nivel medio del mar y altu-
ras horarias para cada una de las estaciones. Esperamos
que en el curso de este afo se instalaran, por lo menos,
dos mareografos mas de primera clase y otros dos de
tipo portatil.

Y para un futuro préximo, esperamos construir nues-
tra propia maquina para el pronéstico de las mareas,
con lo cual dejaremos de depender de paises extranje-
ros para que nos hagan dichos céleulos.
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stacion Mareografica de

Tampico, Tamps.

La estacion mareogrifica de Tampico fue estable-
cida el 22 de enero de 1942, por el Inter American
Geodetic Survey y desde el primero de enero de 1952,
por convenio firmado entre la Secretaria de Marina,
el Inter American Geodetic Survey y el Instituto de
Geofisica, quedé ascargo de esta tltima institucion,
que la opera, lo mismo que las otras 15 estaciones ma-
reograficas establecidas en la Republica, en estrecha
colaboraciéon con la Secretaria de Marina.

El Maredgrafo es de tipo “Standard” del U. S. Coast
and Geodetic Survey. La escala es de 1 a 9 y el avan-
ce del papel de 2.5 em. por hora.

El U. S. Coast and Geodetic Survey usa Tampico
como estacién base para el cilculo de las mareas en
el Golfo de México: nosotros consideramos errénea
esta prictica, porque la estacion esti instalada rio arri-
ba, a mas de 5 km. de la desembocadura del rio Pa-

Por el Dr. ]J. Merino ¥ CoroNano.

nuco. Seria mas conveniente usar Veracruz para los
fines citados.

Hay dos reglas para leer la altura de las mareas:
una es de hierro esmaltado, graduada en pies y déci-
mos de pie y la otra es un indicador movido por una
regla de madera fija a un flotador colocado dentro de
un tubo de 3 pulgadas de didmetro. El indicador se
desplaza a lo largo de una regla graduada en centi-
metros.

Desgraciadamente la regla esmaltada se mancha mu-
cho debido al petréleo que arrastra el rio y el pozo
del flotador de 51 otra también se llena de aceite, con
lo cual se dificultan las lecturas.

El pozo del flotador del mareégrafo es un tubo de
hierro de 12 pulgadas de didmetro y la estacion estd
en el muelle “Main Depot” de Pemex en Cd. Madero.
Muy frecuentemente el pozo se llena de aceite, con

ST 3 (a8 -
. Vs OCLE P
& r O
A L] C . ‘('-
YEL "IDLO 1 B TUIA ATPLITUD THXTTH APLITID "AXI'
ESIACICHES S DL TAE TARER FLI F R JAMAT “JI1TYA E! DYA LP2TLUTA
Ples ctros les etros W Ples tro nfa 1 Matros j13¢ | iles tetros {ea fetros
S L1KA CRUZ, CaX. | Enero 4,190 1:277 4,102 278 16 2% 164 v 19 Oa 0,240 (20 % 2)] 5.5 1,676 B3 1,920
ACAFULCO, GRO. Enerc | 4.589 | 1,299 | 4,595 1.4 22 a3 s 0,123,113 1 C.C45 z «1 0,545 3.2 | 0.975
UANZANILLO, COL. |EBhero | £.667 | 2,632 |e.be9 | 2042 |15 720] 22 530 A4 18,15,1 5 | 2% 15 y 16| 3.8 1.158 3.8 | 2.6
PAZATLAY , SIN
LA PAZ, B, © Enero EAAS 1,656 54456 3 16 Bl 2,469 15 2.8 0,853 15 ¥y 16] 5.1 1.554 5.3 1.615
TCPOLOEAI PO, SIN, | Enero 4,783 1,458 4,012 1 .47 15 ¥ 1b 24316 14,15,16] 1.8 0,549 1%y 16 . 1.768 5.8 1.768
GUAYYMAS, SCH, Enoro | 7.3%4 | 2,354 | 7.456 2.285 14 o 2713 14 .y 15 | 4.7 1.432 14 .2 1.280 4,2 | 1.260
ENSLNADA, B. C. Enoro | %.179 | 1.578 | 5.1%0 5 1g = o4 1 (1. 240 o 60 E.4 | 2,560
aratidn, Sin. o huko o
(sodas las slturss artd feridas al ¢ fe 1a ropla de 1s fre! ineld a gelén)
L4 [ 4 . .
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lo cual varia el plano de flotacién del flotador, indu-
ciendo a error en las lecturas del mareograma.

Existen 7 bancos de nivel localizados segin indica
el croquis adjunto. Su descripcion completa puede ob-
tenerse dirigiéndose al Jefe del Depto. de Oceanogra-
fia, Torre de Ciencias, Ciudad Universitaria, México,
1 |p ol 1

Las cotas de los bancos de nivel respecto al O pri-
mitivo, que es el plano de referencia usado por el Ins-
tituto de Geofisica para todas las lecturas mareogra-
ficas, son las siguientes: (Este plano fue establecido el
17 de febrero de 1950).

Banco de Nivel Altura
2.052
2.030
1.529
1.512
1.854
a 1.688
0.650

-1 s O =

CIA. CONSTRUCTORA, S. A.

"TREBOL"

COHStl‘llCCi()Il en Ceneral

OBRAS PORTUARIAS

INSTITUTO DE CECFISICA ULN.ALM,

DEPARTALENTC DL OCERLOGRAFIA

BOLETIN MARECGRAFICO.,

CCSTA DEL GOLFC.

Ing. Francisco Rodriguez Cano

CAMINOS
EDIFICIOS

Técnica y Responsabilidad

Gerente

Tel. 11.92-22
MEXICO, D. F.

Huatusco 24-A

PRI S S N Y U S S U S U G U S O S S N U S S U S W W S N S U N N |

|

K1VEL EDIC KIVEL DE 'TDIA AMPLITUD MAXIMA AMPLITUD LE&II..‘-'&
ESTRCLCRES “ES DEL UAR VARER PLEAMAR TAXIIA FAJAYAR 'INILA EN UN DI1A ABSCLUTA
L *
Ples | Metros | Ples | ‘letros Din Ples tetros | Nfa Pies | “etros bin Ples Metros Ples | Uetras
|
TANPICC, TAIDPS, Znerg 1.223 | 0,373 1.176 | 0,358 20 0. 762 16 -0.4 =0,120 15 y 16| 2.6 0.792 2.9 0.864
VERACRUZ, VEER. Enero 4.315 | 1.315 4,124 | 1,318 17,18 ¢ 1,820 1A 2.5 0.762 19 y 16} 2.9 0,084 38 1,067
1%
ALVARADC, VER. Enerc 4,566 | 1,358 4,555 1 1.388 17,16 ¥ 1.890 16 2.8 0.253 16 ¥y 17| 2.6 0.792 3.4 1.036
19
COATZACOALCCS, VER{Erero 5.962 | 1,617 5.964 | 1.824 19 2,256 16 | 4.3 1.311 1€ 2.2 0.670 3.1 | 0.945
PRCCRESO,Y.C.
Fropreso, Yuec, [ates irco pletes,
(Totn= 185 alf.rns cstdr referficas al ciro de I torla ¢ la fec a de Instelaciln de 12 estacifn).
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Seccion de Analisis, Costos y Gélculos

OPERACION POR 8 HORAS

e

Mt ad by 0 Ve b 129.20
STINEA S el b s $144.32

COSTO DE MEZCLADO Y COLADO

144.32 - 49.88 — $194.20

« VIBRADO _

A2 Fo st e T it e SN e W s o o $ 2891.47
Vida atil 2 anos de 2400 horas.
AMORTIZACION

(1.095)? 1.199
A = 2891.47 x 0.095 X = = TR
(1.095)—1 0.199

A = 274,69 x 6.03 = $1,656.38 por ano.
A = $5.52 por dia.
INTERES 9.5%
I = 2,891.47 X 0.095 = $274.69 por aiio.
I = 80.92 por dia.
REPARACIONES DE CAMPO Y TALLER 12%
T = 2,891.47 X 0.12 = 346.98 por aio.
T = $1.16 por dia.
ALMACENAJE Y BODEGA 3%
B = 3,891.47 x 0.03 — $86.74 por aino.
B = $0.29 por dia.
SEGURO 1%
S = 2,891.47 X $28.91 por aio.
S = $0.10 por dia.
RENTA POR DIA
R =552+ 092 + 1.16 + 0.29 4 0.10 = $7.99

OPERACION POR DIA

Materiales
Combustible 48 504 . i chh $ 2.16
abyicante 08 Sc 088 o o 0.76
Grasa y Estopa 216 X 015 ................ 0.32
o . O e e $§ 3.24
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A cargo de la Direccion de la Revista.
(Continuacion )
OPERACION Y RENTA POR 8 HORAS
7.99 + 3.24 — $11.23
La mano de obra esta considerada en el vaciado y

mezclado.

Costo de 1 M* de concreto f = 140

Costo de mezclado y colado por dia = $194.20.

194.20
12.01

Por M? = = $16.17

Costo de vibrado por dia = $11.23.

I 11.23
Por M? — = $0.94
12.01
Costo por mezclado, colado y vibrado ... ... $ 17.11
Gosto de Matenialesiio o, i o sy 115.73
SUMA: v an s mdEnsainiks i T 0iE= e $132.84
MOLDEO EN GUARNICIONES
Longitud del molde 2.40 metro
Materiales
Madera P- B M. 2FB 5S¢ 200 0057 oot o $ 43.00
Clavo kilogramos 0.100 X 250 ............. 0.25
SN AT R T e S $ 43.25
MANO DE OBRA
13.30 < 2.5
Carpintero 2.5 horas — __zi_ — $4.16
10.90 x 2.5
Ayudante 2.5 horas = -____8X_ — $3.41
SUMA" -« oot T $7.57
Materiales: Laeas s mins ol S LS SRS $ 43.25
Manbideobra o b s e e 1T
SEINVEANE. Erniined g s $ 50.82
El molde sz usara 4 veces.
; 50,82
Pop=NHr =1 o= s e gr
4 X 240
45

i1 & YO



LR

Costo por ML. de guarnicién de 0.15 X 0.35
Volumen de concreto por

ML. = 0.15 X 0.35 X 1.00 = 0.0525 M*

Costo del concreto $132.84 x 0.0525 ....... — 8 6.97
AT e Ve B SRR R § P BB AR L S = =529
e g e B LA —1-'0.18

S N = e $ 1245

Costo por ML. de guarnicién = $12.45.
PARTIDA N? 7. — BANQUETAS DE CONCRETO
CON F’ = 140 KILOGRAMOS /cm® DE 0.10 METROS
c DE ESPESOR
VOLUMEN POR M*
1.00 3 1.00 x 0.10 = 0.100 M* _

Costo del concreto segiin andlisis anterior incluyendo
vaciado y vibrado.

Concreto =0.100 M* % $132.84 — $13.28
Moldeo

Superficie = 2.40 X 4.00 = 9.60 M?

Materiales
Madera P. B.M.85a8200 ................ $ 17.00
Clavo kilogramo 0.100 2 $250 .............. =025
SEINPA st R L o T o, SRR $ 17.25

MANO DE OBRA

1330 % 1.5
Carpintero 1.5 horas = ——X = $2.49
1090 x 1.5
Peén .... 1.5 horas =+ =3 AT

SUMA..., $453

Costo de modelo por 9.60 M*

Materiales .. $17.25
Mano de obra ,, 4.53

SUMA... $21.78
Usandolo 10 veces, costo por M*

COSTO DEL M* DE BANQUETA

TR T e e e e 1 SR R PRy A $13.28
B G R e AR A T PR S % TN 8 023

SINEARS. -l e A e T $ 1351
46

PARTIDA N° 8. CALZADA Y ARROYOS

Pavimentacion con concreto con un f* = 140 kilogra-
mos/cm* de 0.15 metros de espesor. © ¢
mos/cm® de 0.15 metros de espesor. ¢
Volumen de concreto por
M? = 1.00 X 1.00 x0.15 = 0.150 M*

Concreto
M?20.150 x 132.84 — $19.93

MODELADO PARA 9.60 METROS CUADRADOS

Materiales

Madera P.B.M. 12.75 x 2.00 = $25.50
Clavo kilogramo 0.100 X 2.50 = ,, 0.25

MANO DE OBRA

, 13.30 X 05
Carpintero 0.5 horas e = (.83
MateriRles 10 -y e paiee Rl SAca $ 2575
Matioide obta. |, . AR ARl gl r oo o o ey » 083
SUMA o S it st e $ 26,58
26.58
Como se usa 4 veces = e = 6.65
6.65
PorM: = ——-—10.69
9.60
ARMADO
Materiales
Fierro % kilos 7a ....... $1.60 = $11.20

Alambre kilogramo 0.100 a 250 = ,, 0.25

SUMAS e I . $11.45

MANO DE OBRA

10.90 % 0.50
Pebn 0.50 horas + = 0.68
MatEARIeS 70 o Ll s A e e LR e $ 1145
Mano de obira . 2. o e e s s , 068
ot B8 7, S B N e e T e ! $ 12.18

COSTO POR METRO CUADRADO

(87973 7oy v 0 e Bt Nl ll A 6 ] Y $ 19.93
AOMAAO TR W, ot an s i b ) bk ke ., 12.06
F I e

SUM_A .......................... $ 31.99
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PARTIDA No 9.—JUNTAS DE DILATACION

Se usaran juntas de dilatacion de “Insulite” de 9
mm. y asfalto de 10 mm.

400
Longitud de las juntas —— X 1661 = 1107.34
metros. 6
Volumen de asfalto 1107.34 % 0.15 —, 1.661 M*
Densidad de asfalto 0.9 — peso del asfalto — 1846
kilos.
Superficie de “Insulite” 1107.34 X 0.15 = 166.10 M=

COSTO POR ML. DE JUNTAS DE DILATACION

Materiales
Insulite M* 166:10 « a $ 8.32 = $1,381.95
Asfalto Tons. 1846 ., 21500 = 396.89
RS ENMA $1,778.84
1,778.84
Materiales por ML, = ————— — $1.61
1,107.34
MANO DE OBRA POR M*
10.90 % 2
Peon 2 horas o = 3273
Naterigleses Sl o) bl s g s o i = $ 1.61
MBNOLEE BT . .ok b o 498
SR A s et $ 4.34

Costo por ML. de junta $4.34

PARTIDA No. 10.—REVESTIMIENTO DE BAN-
QUETAS DEL LADO DEL MAR.

Dosificacion de 1 M® de mortero 1 : 6 con . — 160.
La cantidad de agua para esa resistencia segﬁn la
formula de Abrams para condiciones normales de tra-

bajo es de 47.385 litros por saco de 50 kilogramos de
cemento, i

DOSIFICACION

CEMENTO

Peso Volumétrico = 1.375 kilogramos.
Peso Especifico = 3.1.
1.875

Volumen de sélidos = ——————— — 0.444
3.1 X 1000

ARENA

Peso Volumétrico = 1.680 kilogramos.
Peso Especifico — 2.65,
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1680
Volumen de solidos ——————— — (0.634
2.65 % 1000

Peso del M? de cemento — 1.375 kilogramos.

) 1.875
Numero de sacos de 50 kilogramos = ) =975
9]

AGUA POR M* DE MORTERO
27.5 X 47.385 = 1.303 metros cubicos.

DOSIFICACION 1: 6

Volumen de solidos

Semento Lol LOOGENE o b o 0.444
AT i SO0 et 3.804
AR il 1ESS105 210, Eliind SR Y 1.303

8.303 M*® 5.551

PARTES DE COMPONENTES
8303
——— — 1,496
5.555

REPARTIDOS COMO SIGUE:
1.496

v e
8.303

Cemento 0.180 x 1 x 1375 = 248 kilogramos
Arena 0.180 X 6 = 1.080 metros ctibicos.
Agua 0.180 x 1.303 = 0.235 metros ctibicos.
VALOR DEL METRO CUBICO
Cemento 248 X 0195 =% 48.36

Arena 1.080 3¢ 1250 —,. 1350
Agua 0.285 X 400 =, 094
SUNTA: o Rl o L $ 62.80
MANO DE OBRA
. 10,90 x 3
Peén 3 horas — T — $4.09
COSTO DEL M* DE MORTERO 1:6
Materialeg! g ot L SR $ 62.80
Matd de obra s b ., 4.09
SUMA. I meie ) $ 66.89
COSTO DEL M? DE PISO DE MOSAICO
MATERIALES
Msgico- 1200005 cun, B o Dy $ 12.00
Mortero 20 X 0.067 ..........o... Pl o7
SUINBALY - a  UD ers E $ 13.34
47



MANO DE OBRA

14.50 % 2
Albaiil 2 horas = -—-—-—8-—><——- = § 3.63
10,90 < 2
Peon 2 horas —= — SX = 278
SN s e e $ 6.36

MAteTIales o e e e st $ 13.34
Mancida obra: . o vl s s 5 6.36
SUTIVERS . oo B $ 19.70

PARTIDA No. 11.—DRENAIJES

Carcamo con muro de tabigue de 0.21 metrus de
espesor y mortero de cal 1:3.

PROPORCIONAMIENTO DE UN MORTERO
DE CALHIDRA 1:3

Peso volumétrico = 700 kilogramos por M?®.
Peso especifico = 2.31.

-

700
Volumen de solidos ——-—————— = 0.303.
2.31 x 1000

ARENA

Peso volumétrico — 1680 kilogramos por M*.
Peso especifico — 2.65.

1680
Volumen de sdlidos = —————— = (0.634

2,65 > 1000
AGUA = 0.860 METROS CUBICOS

PROPORCIONAMIENTO

Arena = (0.634 X} 3 = 1.902
Cal =0.303 X 1 =0.303
Agua = (.860

SUMA" Sttt 3.065

1.902
Arena = ——— — 0.621
3.065

e

0.303
Calhidra, =——— =10.009
)65

e
-

0.860
Agua = ——— = N.281
3.06:

0.621

Arena = ——— = 0979 M?
63

48

Calhidra = 0.099 x 2.3 — 328 kilogramos.
28
Agua = ———— = (.28 metros cubicos.
1.000

COSTO DE M* DE MORTERO DE CAL 1:3
MATERIALES

Calhidra = 228kilos a $ 0.12=9§ 27.36

Arena —=9I9M. ., .+ 1250 =.,12.24

Agua  =0281M* , , 400=, 112

STIMAL o b o s ot e a i s $ 40.72

MANO DE OBRA
10.90 » 3
Peon 3 horas = S — 54.09

Matarfalegso. . o r L e e o $ 40.72
IR RG e OBTR e rn e e e e . 4.09
SENAL et st s S 4481

Costo del M* de muro de 0.21 metros de tabique

recocido:

Ladrillos 70 piezas a 022 = $1540
Mortero 0.100 litros a 44.81 = ,, 4.48

Y00, . B e S TR i $ 19.58
MANO DE OBRA
14.50 ¢ 1.23
Albaiil 1.23 horas = ————;i——— $2.23.
, 10.90 % 1.23
Peon 1.23 horas = ey =..1.68
COSTO POR M*
Materiales /' mrshn e o S $ 19.88
Manosdeohra f i se e st o | ) |
SEIMAC RS o o i $ 23.79
M* POR CARCAMO = 3.60

3.60 x 23.79 — §$ 85.64
Aplanado de mortero de conereto 1 : 4 con . = 160
Volumen absoluto de un saco de 50 kilogramos de
cemento.

50
S — 16.12 litros.

CEMENTO

Peso volumétrico — 1375 ki]ogrumos por M¥,
Peso especifico = 3.1.
. 1375
Volumen de sélidos — ——— — —0.444
3.1 % 1000

4

Continuara
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BDAJO
DIFERINTL/

(ONDICIONL/
DL
(ARG

fl.
flm
Mx
Mm

Pm

MOMENTO FLEXIONANTE

Y
MOYQ..

Por el Ing. Militar MaNueL GOMEZ MONCADA,

(Continuara en el proximo nimero)

Nomenclatura empleada

Carga equivalente a la uniformemente distribuida.

Esfuerzo unitario en la fibra mis alejada.

Flecha.

Flecha mixima.

Momento flexionante a la distancia x.

Momento flexionante maximo.

Carga concentrada.

Carga concentrada maxima admisible.

Reaccion,

Esfuerzo cortante.

Esfuerzo cortante maximo.

Carga uniférmemente repartida por unidad de lon-
gitud.

Carga total uniférmemente repartida.

Distancia al punto de flexion méxima.

Angulos de giro.



C = 2P

4£fS
Pm': 5
R.=R.=V=V _P
S m 2
Px L
Mx""g'( 51 x ( -2-)

%:%—é(debajo de la carga)

2

L Px. 3070 2
v =3 flx=m12EI( 7 ) |13
para 0 x g

PL3 T
ﬂmewﬁé d;ab?jo de la{o25

PL

iy
Seceidn peligrosa: bajo la

ca:;ga.

LIBREMENTE APOYADA.

Carga concentrada al centro.

v, p/2
» b}
Lsfuerzos Cortantes -
Mm'
~ Jomentoe Flexionantes
of [t}
Eldstica

6 8Pab

L(
LfS
Pmﬂ —E

R1=V1=§9~(méxima st ad{b)

R2=Vew§§-(mﬁxima 81 ayd)
ch’g%x ( 81 x<a)
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£zt
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1I.

Carga concentrada en un punto-
cualquiera.

LIBREMENTE APOYADA.

R a b
1 T ﬁ?
L FY/L
& vz
‘_ Es fuerzos Cortantes

Momen tos Flexionantes

o

Eléstica

Seceidn peligrosa: bajd la carga.




1 63 5 4N
LIBRENENTE APOYADA.

Dos cargas desiguales asimétri
cas.

P Ps
|
- x 5’
Ri[a o b | Rz
[ 15
v1 4 P1
LLTTMITTOT Vx
P2 - VZ
Esiuerzoc Corianies

Mox:ntos Flexionantes

. ‘P‘(Imn}+Pghﬂ :
- 1-- T"‘-"‘——'-J:m —— 1

l) :“’."%Pz ( Ipb )
Ryw 2oy,

—

sz H1=P1 En el tramo c.

fmaxz Reaccidn miAxima,

(44 uf—ﬁ{]_.-_.,x)-pfgz
> S 7 L

Ml; R‘l a

2 Bob

xmaxa al mayor de M, ¥ M2

M

Sececidén peligrosa: bajo =
la carga mayor.

Ivl
LIBREMENTE APOYADA.

Dos cargas iguales asimétricas.

P _L?
. =
) (A fe be! T Ra
1 T 2

P
! 'l L] v

P ~ Vo

Esfuerzos Cortantesn

Momentos Floxsionantzs

31,P§L“at22.= v
L L
P(L-b+a) _
%"’g"ﬁ'_l % Vo
Vo= Ry~P En el tramo c.

vmax“ Rencecién mixima.

M =Lleleax+bx)
x T

MI: R,a
M2: sz

Nmax* al mayor de Mﬁ y M2
ceceidn peligrosa: bajo -
la carga correspondiente-
sl mayor nromento,

to
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P>
R~Vs=?P
vx“ O Entre las 2 ¢nvgase

de &~ Px 8i x(a

W ,x* P& en las cargas y
‘ entre ellas.

£l_» -%-i-( jla~3a2-x2)
8i x¢a

1 a 5%.1-(31,&;;.3;:%12) En

el tramo ceatral

Pa 2 2
f1__ _s—=——(3L°=~4a°) En el
MRE 2451 centro.

-7, 23PL
Sia=xy fl E%EEY

Seccidén peligrose: En las
cargas y entre ellas,

v,
LIBREMENTE APOYADA.

Dos cargas concentradas iguales
y simétricas.

lp [P
= -

<1V

Esfuerzoes Cortantes

2 M

Momentos "laxionante

7 R ER e i i S S

Elédstieca

Ry= V>3 32

Ryn Vpu3 P2

VI, = R1=P1a

VIQB Hgmqu+P2j

vmax: La mayor de &, y I,
My -2 P

a
2

2
H}"’ i—z Pa

Mh" el mayor de M,, M, y ml

M‘Iﬁ% ei P1> R1

Mp=My, 83 Ry Py+Py

Myl si P3> Ry

Seccibébn peligrosa: bajo la

csrga correspondients al -
momento mMAyor.

LTBREMERTE APOYADA. Vil

Tres cargas concentradas desi-~
guales y asimétricas.
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b 4
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V.l | By
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| L ¥
L P: 2
Fefuerzos Cortantes
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Momentos Flexionantes




LTBREMENTE APOYADA. R o . 283

Tres cargas concentradas igua-

les y simétricas. H?w He;Va Ag
P e jﬁ;‘ "‘ri:-:'a.,." Ry =Ry
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\’T-TI-
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Seccion 1 n fm mativa
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Dia de la Marina

en Veracruz

[ =

2

4

e

e -
. L Y. ~
Y ? o e 1Y \
T S o S

Momento en que el Sr. Presidente don Adolfo Ruiz Cortines,

Don Adolfo Ruiz Cortines, Presidente de la Renublica, marea pone los primeros puntos de soldadura en la construceién del
rutas de firme progreso a la Industria Maritima el DIA DE LA Barco pesado, primero que se construye en los Astilleros Me-
MARINA. xicanos.

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA ROMPIENDO LA INERCIA DE
LA INDUSTRIA MARITIMA EN UN ACTO HISTORICO
EL lo. DE JUNIO DE 1957

g

Vista de la Nave que se construye en Veracruz, y que fué mo- =
tivo de la ceremonia. ... Acto de Trabajo para la Historia de México.
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México celebré el “dia de la marina” con gitbilo Y patriotismo

L ; : 8
D,

1
= Vo
El presidium del desayuno a la marineria en el XL Aniversario La magnifica Yolanda del Valle en el festival del Dia de la
de la nacionalizacion de la marina. Marina, en el Salon de Sorteos de la Loteria Nacional,

Tanis Garcia, el maestro quien tocara “Las Mananitas” para la marinerada,
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Ante la Estatua de Venustiano Carranza en Veracruz; la ofrenda
floral a los Héroes del Mar,

La placa de la gratitud marinera, develada por el Vicealmirante

£ Gimez Magueo a la memoria de los Constituyentes en Faros,
,-=_7'--—|=‘=’ Veracruz.
<

En la capital de la Reptblica, la marina rindié homenaje al
Benemérito de las Américas. Chiguitos, pero son nuestros.
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Maniobras navales y otros actos sobresalientes en el anvversario

de la nacionalizacion de nuestra marina

En San Nicolds Totolapa, el pueblo pescd, cocing y comid,

El Yate "Sotovento” en aue los invitados y observadores,
vresenciaron la “Oneracion Chamela”,

i

El anfibio, util en la guerra. “y los nifios de Contreras, D. F., aprendieron a pescar”,
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Tire de precision sobre los puestos enemigos. . . . destreza en el manejo del Cédigo Internacional de Banderas.

Demostraciones de nuestra glom'osa

H. Armada Naconal

En la maleza como en el agua, el infante de marina,

muestra su preparacion. El factor hombre, el mds importante.
62 Revista TEcNica OsBras Maritimas, julio de 1957
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El moderno equiposde transportacion en pleno trabajo

MODERNO EQUIPO CON COSTO DE
MEDIO MILLON

Con bastante éxito, el Gremio Unido de Alijadores,
puso en servicio la moderna maquina transportadora
de minerales marca “Barber Greene”, ante la presencia
de los funcionarios navieros, aduaneros, I\-‘ll_micipales y
Estatales.

Cuatro mil toneladas de fluorita o spato flior, alma-
cenadas en el Muelle de Metales, comenzaron a car-
garse abordo del barco alemin “Beate Bolten”, con
destino a Canad4, dandose asi el primer paso para con-
firmar la campafia que se viene haciendo tendiente a
lograr que la produccién minera nacional se canalice
por conducto de este puerto.

Al ponerse en funcionamiento esta moderna maqui-
naria, cuyo costo aproximado es el de cuatrocientos mil
pesos, acudieron a presenciar estas actividades el Jefe
de Informacién y Turismo en el Estado, licenciado
Emilio Villarreal, en representacion del |efe del Ejecu-
tivo Local; el Alcalde, serior Manuel A. Ravizé( el Co-
mandante de la VIIT Zona Militar, general Luis Cueto
Ramirez, el consignatario de la nave, sefior Lazaro
Violante y otros funcionarios mas,

Las maniobras se desarrollaron con nmqniﬁca pre-
cision, salvo pequenos detalles que se iran corrigiendo
con la practica, con lo cual se lograra cargar un barco
con capacidad de diez mil toneladas, tan sélo en vein-
ticuatro horas.

“ANO DE LA CONSTITUCION DE 1857 Y DEL
PENSAMIENTO LIBERAL MEXICANO™

Revista TEonica OBras Maritimas, julio de 1957

INSTRUCCIONES PARA MAYOR
EFICACIA EN EL USO DEL CORREO
¢

SUS CARTAS SERAN OPORTUNAS SI UTILIZA EL
SERVICIO DE ENTREGA INMEDIATA.

¢

AL DEPOSITAR SUS CARTAS, CUIDE QUE ESTEN
BIEN FRANQUEADAS Y CORRECTAMENTE
DIRIGIDAS.

¢

ANOTE LA ZONA POSTAL RESPECTIVA EN SUS
CORRESPONDENCIAS DIRIGIDAS AL DISTRI-
TO FEDERAL.

L]

LAS TARJETAS DE IDENTIDAD POSTAL LE FA-
CILITAN EL COBRO DE SUS DOCUMENTOS
Y VALORES, ASI COMO LA ENTREGA DE SUS
CORRESPONDENCIAS EN TODAS LAS OFICI-
NAS DEL PAIS.

¢

EN LAS AGENCIAS DE CORREOS EXISTE EL

SERVICIO DE VALES POSTALES. UTILICELO
USTED.

RECEPCION PROFESIONAL

Daniel Ocampo Siglienza,

Ingeniero Civil,

Escuela Nacional de Ingenieros.

Tema de Tesis: UNA SOLUCION INTEGRAL DEL PUER-
TO DE TOPOLOBAMPO, SIN.

Fecha de examen profesional: 21 de junio de 1957,

Jurado:

Sres, Ingenieros:

Roberto Mendoza Franco (Director de la Tesis).

Mario Santos Oliva,

Nereo Mirquez Quevedo,

Roberto Bustamante Ahumada,

Leopoldo Rodriguez Gémez.

Lugar del examen: Ex-capilla de la Escuela Nacional de
Ingenieros.

63



SE ENCUENTRA EN BOLIVIA LA DELEGACION

QUE REPRESENTA A MEXICO EN EL SEPTIMO

PERIODO DE SESIONES DE LA COMISION ECO-
NOMICA PARA LA AMERICA LATINA

Hace algunos dias, por via aérea, partio la delega-
cibn mexicana que asiste al Séptimo Periodo de Se-
siones de la Comision Econémica para la América La-
tina (C.E.P.A.L.), que a la fecha viene celebrandose
en la ciudad de La Paz, capital de la Republica de Bo-
livia. Dichas sesiones se iniciaron el dia 15 de mayo.

Segun el temario provisional para el Séptimo Periodo
de Sesiones de la C.E.P.A.L., en esa asamblea se discu-
tirdn las tendencias recientes y perspectivas de la eco-
nomia, los problemas y p{)]itim de desarrollo economi-
co; el desarrollo econémico e integracion de América
Ccntidl los dbp(‘(‘t()& sociales del desarrollo econémico;
la asistencia técnica para el desarrollo econémico; los
pmblcmas y politica de la industria, la energia y la
minerfa; los problemas econémicos de la qgrlr_ultum
el comercio exterior; la coordinacién con el Consejo
Interamericano y Social; el programa de trabajos para
1957-1958, y el estudio y la aprobacion del informe
anual de la C.EP.A.L., al Consejo Econémico y Social.

Toda esta labor se dehdilollcll"l en 16 dias de trabajo.

La Delegacién mexicana se encuentra integmda por
los senores: Lic. Ricardo Torres Gaytan, Oficial Mayor
de la Secretaria de Economia; Lic. Fernando Zamora,
Director General de Estudios Econémicos de la propia
Secretaria de Estado; Lic. Jorge Echaniz Ruvalcaba,
de la Nacional Financiera, S. A.; Lic. Agustin Lopez
Munguia, en representacion de la Secretaria de Ha-
cienda y Crédito Publico; Ing. Lorenzo Acosta Velasco
Pifia, por el Banco Nacional de Crédito Agricola, S. A.;
Lic. Rito Raul Villalobos, representante del Banco Na-
cional de Comercio Exterior, S. A. y por el Lic. Manuel
Bravo Jiménez, funcionario del Banco de México, S. A.

IN-MEMORIAM

Sr. Guillermo Orozco Alareon (q.e.p.d.)
que fue recordado por sus companeros
iy amigos a los 6 meses de su sentida
muerte. El Sr. Orozco fue Jefe de Per-
sonal de la Direecion de Obras Mariti-
mas de la Secretaria de Marina.

Tierras minerales descargadas en el primer tramo del Muelle
de Metales y Minerales, construido por el Gremio Unido de
Alijadores, SCRL., por cuenta de la Sria. de Marina, Al fondo
a la izquierda puede verse la tolva que alimenta la banda sin

fin que transporta los minerales al barco.
Tampico, Tamps., mayo 24 de 1957.

Vapor Alenuin BEATE BOLTEN, recibiendo tierras minerales
con la moderna mdquina transportadora BARBER GREENE
adquirida por el Sr. Francisco G, Martinez, Gite. General del
Gremio Unido de Alijadores, SCRL., para el manejo de estas
tierras en el Muelle de Metales y Minerales, construido por
dicha institucién por cuenta de la Sria. de Marina,

Revista TEcNIca OBras MARITIMAS, julio de 1957



Nombre
Krupp Oficina Técnica
Landa M. Manuel Ing.
La Industrial de Ensenada,
S. de R. L.
Larrafiaga Pedro Ing.

Lee Zarate Juan Ing.
Lee Kim Miguel Ing.

Ledén B. Anselmo
Llorens Mario A.
Lépez Mendoza Juan José,

Ing,
Luna Herrera Fidel Ing.

Macfarland Hnos.

Maldonado Braulio Lic.

Marcus Simén

Mares, S. A.

Malpica Mimendi Carlos
Ing,

Marin Alfonso Ing.

Marshall Arturo E. Ing.

Martinez Lépez Isidro
Mascott Luis Ing,

Medina Lima Ernesto

Medellin E. Roberto Ing.

Merino R. Mario Ing,
Monarca Astillero
Morales Arturo, S. A,

Morales Brizuela Mario Ing.
Morales F. Francisco

Moreno Galin Ignacio Ing.

Direccion

Reforma Nim. 107-50. piso.
México, D. F,

Niza Nim. 46-4o. piso.
México, D. F.

Domicilio Conocido.
Ensenada, B. C.

Calle Orizaba Nim. 37.
Veracruz, Ver.

Tuxpan, Ver.

Torre Latino Americana, Piso 31
México, D. F.

Insurgentes Sur No. 60-9, Zona
No. 4. México, D. F.

Ignacio de la Llave Nim. 5-7.
Acapulco, Gro.

Goya No. 57, Zona 19. México,
D. F.

7a. Zona de Bienes Nacionales
Edif. Aduana Maritima.
Veracruz, Ver.

Ings. Civiles y Contratistas
Pasaje Central 1-A,

Tijuana, B. C.

Gob. del Edo. de Baja Califor-

nia
Palacio de Gobierno.
Mexicali, B. C.

Corregidora Ntm. 29-B.
México, D. F.

Insurgentes No, 363-405, Méxi-
co, D. F.

Navegantes Num. 47,
Veracruz, Ver.

Residencia Obras del Puerto.
Acapulco, Gro,

Av. Gral. Alemdn Num, 6.
Fraccionamiento Moderno.
Veracruz, Ver,

Sierra Tezonco Nam, 130.
México, 10, D. F,

Av, Juirez Num. 4-9086.
México, D. F

Av. México No. 372, Manzanillo
Colima,

Tennyson Niam. 97.
Col. Polanco.
México, D. F.

Zaragoza Ndm. 23.
Coatzacoalcos, Ver.

Apartado Niam. 28,
Guaymas, Son.

Apartado Niim. 7,
Guaymas, Son.

Alfonso Herrera Nim. 33.

México, D, F.

Ave. Miramar Ntm. 726.

Ensenada, B. C

Gremio Unido de Alijadores
S. de R. L.

Tampico, Tamps.

Nombre
Mullor S. Valentin

Muiioz T. Marco Antonio
Lic,

NEYRPIC, MEXICANA
Norzagaray Jorge
Ortiz José Enrique Lic.

Obregén Alvaro

Orozco Gutiérrez Alfonso,
Ing.

Oficina de Ingenieria Civil

Ollosa Hober
Optica Palacio, S. A.

Ordofiez Estrada Samuel
Ing.

Pacheco Iturribarria José
Gral,

Palacios Molinet Ricardo,
Ing.

Palacios V. Manuel

Pardo Rogelio A, Ing.

Pellandini Cursi Pedro Arq.

Pellicer Horacio Ing,

Penn Gutiérrez Felipe, Ing,

Pensiones Hotel

Peiia Castellanos José G.
Ing.

Prisciliano Elizondo

Pérez Rafael

Petréleos Mexicanos

Pérez Delgadillo Juan

Pescadores Nal. de Abulén,
5. C L.

Pesquera de Topolobampo

Pesquera del Pacifico

Peter Veres Antonio__ Ing.

Prieto Navarro Carlos

Direccién

Judrez Niam. 52.
Coatzacoalcos, Ver.

Quinta Rébsamen.

Jalapa, Ver,

REFORMA No. 1-351, México,
7 il

c¢/o Farmacia Lourdes.
Guaymas, Son,

Bucareli No, 12-504, México.
D. F.

Gob. del Edo. de Sonora.

Palacio de Gobierno.

Hermosillo, Son.

Edificio Alijadores, Tampico,
Tamps.

J. Guadalupe Montenegro No.
1349

Guadalajara, Jal,

Domicilio Conocido.
Puerto Seyba, Tab.

5 de Mayo Num. 139,
Veracruz, Ver.

Bolivar Num, 21-201.
México, D. F.

Gob. del Edo. de Oaxaca.
Palacio de Gobierno.
Oaxaca, Oax.

Residencia Obras del Puerto
Progreso, Yuc,

Dakota Niim. 114,
Col. Nipoles,
México, D. F.

Puebla No. 251-10, México 7,
D. F.

Apartado Postal Nim. 46,

Acapuleo,, Gro,

Concepcién Béistegui Nim,
1503-101.

México, D. F.

Residente Obras del Puerto Zi-
huatanejo, Gro.

Domicilio Conocido.
Veracruz, Ver.

Serddn Niam. 185,
CGuaymas, Son.

Motolinia No. 25-210, México.

Av. 18 Num. 77,

Guaymas, Son.

Depto. de Const. Mant. y Serv,
Auxiliares, Coatzacoalcos, Ver

Calle 1a. Ntim. 466.
Ensenada, B. C.

Calle 1a. Niim. 466. -
Ensenada, B. C.

Dom. conocido
Topolobampo, Sin.

Apdo. Postal T0
Ensenada, B, C,

Av. Morelos No. 110-302
México, D, F.

Amores No, 140

Col. del Valle
México, D, F,



Nombre
Pinter Vega Julio

Ponce Daniel

Puente Luis, Ing,

Puertos Libres Mexicanos
Pérez Martinez José ¥Mn
Quezada Efrain Ing.
Quiroga Guillermo Ing,
Ramirez Roberto

Ramos Aguilar Carlos Ing.
Ramos Rojano Armando Ing.

Rangel Frias Ratl Lic.

Repetto C. Manuel Ing.

Representaciones Marftimas,
S, A,

Representaciones Maritimas,
e

Representaciones y Distribu-
ciones, S. A.

Remond. Gutiérrez Oscar

Rangel del Castillo Agustin
Ing,

Reséndiz Salinas Fabidn

Reséndiz Marcial Ing,

Resendez Garza Tomas

Rodriguez Mejia Antonio Ing.

Rodriguez Gaona J. Jests

Rojo Santamaria Ramoén Ing.

Rovirosa W. Leandro Ing.

Ruiz Carlos J.
Saad Antonio M. Ing.

Salazar Rosado Pedro Cap.

Salgado N, Miguel A, Ing.

Sénchez Angel P,

Direccidn

Irlanda No. 152
Coyoacén, D. F.

Rodriguez Malpica No. 32
Coatzacoalcos, %’a‘.

Tuxpan, Ver,

Apartado No. 4
Coatzacoalcos, Ver.

V. Carranza No. 14
Tuxpan, Ver.

Angulo No. 260
Guadalapijara, Jal.

Apartado No. 153
Guaymas, Son.

Dom. conocido
Topolobampo, Sin.

Las Moras No. 449-3
México 12, D. F.

Apartado No. 176
Guaymas, Son.

Gob. del Edo. de Nuevo Leén.
Palacio de Gobierno.
Monterrey, N. L.

Calle 63 No. 6
Campeche, Camp.

Balderas No, 31-609
México, D, F,

Apartado No. 288
Guaymas, Son.

Dom. conocido.
Guaymas, Son.

Tuxpan,, Ver.

San Borja No, 514
Col. del Valle
México, D. F,

Las Crucitas No. 538-B
Acapuleo, Gro.

Santa Ménica No. 1724
Guadalajara, Jal.

Pedro J. Moreno No. 749 Pte.
Reynosa, Tamps.

Calle 20-162,

C. Victoria, Tamps.
y Pestalozzi 627,
Meéxico (12), D. F.

Gob. del Edo. de Guanajuata.
Palacio de Gobiemo.
Guanajuato, Gto.

Residente Obras del Puerto.
Topolobampo, Sin,

Palenque No. 622
Col. Vértiz Narvarte
México, D. F.

Dom. conocido
Puerto Seyba, Tab.
16 de Sept. 10-305
México, D. F.

Residente Obras del Puerto.
Puerto Vallarta, Jal.

San Borja No. 508

Col. del Valle,

México, D. F.

Lista de Correos, Cd. Gral. Mi-
guel Alemén, Ver.

Nombre
Sénchez Colmenero Sergio

Sears Roebuck de México,
S. A,

Serralde Armando Ing,

Sierra Aguinaga Manuel Ing.

Silva Lechuga Rubén Ing,

Soc. Coop. de Produccién
Pesquera “Miguel Hidalgo”
Sq6L I

Sotelo Valle Ramén

Soc. Coop. de Productores
Artesanos Unidos, S.C.L.

Sociedad de Ings. y Args. en
Guadalajara, A. C.

T. P. Actualites
Sogreah.

Trans-Oceanica, 5. A.

Techo Eterno Eureka
Taboada Luis

Tapia Segura Rafael

Teran Horacio Lic.
Urbanizaciones y Estructuras
Uriegas Javier

Valle Rodriguez Antonio

Vézquez Aguilera Flavio

Vela Najal Rafael

Velizquez V. Nicasio

Vidal Antonio G. Ing.

Vitelio Melara Rigoberto Ing,
Visoso Espinosa Carlos Ing.
Villar G. Ricardo

Von Richer Herman

CIAS. CONSTRUCTORAS
Técnica Urbanizadora y

Constructora “AMERI-
CA”, S. A,

Constructora “AZTLAN”,
S A

Direccién

Martires de la Conquista 164
Tacubaya, D. F,

Veracruz, Ver.

Lorenzo Rodriguez No. 46.
Col, San José Insurgentes,
México, D. F.

Vidrio No, 1163,
Guadalajara, Jal.

Av. José Toribio No. 93.
Col. Algarin.
Meéxico, D. F.

Calz, Nifos Héroes s-n., Man-
zanillo, Col.

Calle 7 No. 1048.
Ensenada, B, C.

Dom, Punta de Arenas.
Guaymas, Son,

Libertad No. 875.
Guadalajara, Jal.

3 Rue de Berri, Paris, VIII,

Grenoble, B, P. 145,
Francia.

Lépez No. 1-208, México.
Veracruz, Ver.

Dom. conocida,
Puerto Seyba, Tab.

Calle 1a. No. 466.
Ensenada, B. C.

Palacio de Gobierno.
Ciudad Victoria, Tamps.

Reforma No. 20-206.
México, D, F.

Residente Obras del Puerto
Tampico, Tamp.

Iturbide No. 153-2,
Veracruz, Ver.

Colegio Salesiano No, 22-4,
Col. Andhuac,
México, D, F.

Bocanegra No. 37 Altos.
Manzanillo, Col.

Rivera del Rio No. 4.
Coatzacoalcos, Ver.

Apartado Ne. 70.
Guaymas, Son.
Atlanta No. 190-10.
México 18, D. F.

Apartado No. 153,
Guaymas, Son.

Esq. Corregidora y Judrez,
Coatzacoalcos, Ver.

Art, 12, No. 37-408.
Meéxico, D. F.

Sinaloa No, 124
México, D. F.
Abraham Conzélez No, 3.

ler, piso.
México, D. F.



ESTRUCTURAS CORRUGADAS DESARMABLES
MULTI-PLATE

e TUBO CIRCULAR

e TUBO ABOVEDADO

e BOVEDA

Lo ol

()" ARMCO MEXICANA, S. A.

hRMco AVE. MORELOS No. 45 TELEFONO
\/ APARTADO 1240 21-91-74
MEXICOT1, D. F. CON 5 LINEAS

b
S

Cia. Utah, S. A,

INGENIEROS

Y
CONTRATISTAS

Paseo de la Reforma 122-501
Tels: 46-50-47 v 46-08-67
MEXICO 8, D. F.

Rompeolas del Creston totalmente terminado—Mazatldn, Sin.




FRANCISCO G. MARTINEZ
Gerente Gral.

Descarga de minerales en la banda sin fin al vapor Alemdn “BEATE BOLTEN”; moderna maquinavia adquirida
| por el Gremio Unido de Alijadores, S. C. de R. L., para el manejo de estas tierras en el muelle Metales y Minerales
construido por dicha Institucion, dentro del programa de obras que realiza la Secretaria de Marina en el Puerto .

de Tampico. Tamps.

ING. IGNACIO MORENO GALAN GERARDO GOMEZ

Director Técnico de las Obras Representante en México, D. F.

Oficinas Edificio “ISAURO ALFARO”

Tampico, Tamps.

BT 1 I8 AT
GREMIO UNIDO DE ALIJADORES, §. C. de R. L.
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