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Las Dragas Ellicott, colaboran en el Programa

L s de Progreso Maritimo que desarrolla México.
~Honterrey

\"_‘

Este progresista proyecto, que esta ahora en su 40. afio de trabajo, cuenta
con Lllicott para el dragado rapido y econdmico.

El ano Gltimo, después de un reconocimiento practicado por los ingenieros
de Ellicott, para determinar los requisitos del dragado, un contratista
mexicano emplea su nueva Draga Ellicott para dar principio a la apertura
de un canal de navegacion interior, que unira Tuxpan. Ver., el corazon de los
ricos—campos petroleros del norte de Veracruz, con las refinerias de Tampico.

La Draga Ellicott, que aparece abajo, después de terminar su actual
labor, continuara desarrollando y mejorando otros canales de navegacion
y puertos, vitales para el progreso maritimo de México.

Cualquwm que sea su problema de dragado, grande o pcqucun-—lm
70 afios de experiencia de Ellicott en la ingenieria, el diseiio, la manufactura
y la modernizacion de equipo de dragado, puede ser itil a Ud. Escriba hoy,
sohcntando un catilogo a: Erricorr Macuine Corroration, 1669 Bush

Baltimore 30, Maryland, E. U. A.

DRAGAS
Eruicort

Representantes exclusivos para la Repliblica Mexicana

\ \\\,_- AT

EQUIASA
EIII.IIPOS INDUSTIIMLES Y AGRII_:GL&S S A.

Draga portatil Modelo “Dragon,” enviada por ferrocarril
a Mexico. Equipada con maquina agitadora especial, para
dragar material dificil en grades volumenes,
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DITORIAL

. todas las grandes potencias mari-
timas, han tenido su origen en pueblos
dedicados a la pesca.

VOLTAIRE.

Nacionalizaciéon de la Marina

A nacionalizacion de la marina mexicana, en sus aspectos de cuadros de mando de la mercante

y la total mexicanizacion de la Armada, constituyen un paso importantisimo en la total integras
cion del pais, en su vida de relacion, tanto interna como exterior, ya que planteo las bases de su co-
mercio mar:tamo. mas trascendental aun que la paulatina absorcion de los diversos sistemas [errovia-
rios, que tienen su ineludible término en el del territorio nacional y las naturales limitaciones que le
impone su condicion de medio artificial de comunicacion.

Resulta asi. de importancia excepcional, la reforma del Articulo 32 de la Constitucion de 1917,
aue sienta las bases de una politica maritima verdaderamente nacional: que Mexico, tarde o temprano
(todavia es temprano en nuestra vida de pais independiente). se convertird en un pais de VIDA
MARITIMA INTENSA, es algo que apenas cabe sefialar, pues resulta ineludible por su posicion geo-
grafica y la amplitud y conformacion de sus | costas, en relacion con las zonas productoras actuales
y potenciales; la orohidrografia favorece tan poco al pais en lo que concierne a vias terrestres, cuanto
se beneficia por la disposicion de los litorales asi como su longitud, con relacion al area de la nacion:
2000 000km.*/10 000 km., o sea 1 km. de litoral por cada 200 km.? de drca, que es un indice verda-
deramente excepcional, en paises de extension semejante al nuestro: Jactor también muy benético, es
el que se deduce de la circunstancia dé que los mares aue bafian las costas mexifanas, nunca congelan
las aguas, que son de consiguiente utilizables en forma permanente: la noueza, por ahora potencial de
la pesca, es famosa desde la época colonial.

Tan variados y benéficos factores, impondran un desarrollo maritimo importante y se ha venido
promoviendo, en [echas y ocasiones diversas, desde la énoca de Carlas Il hasta los dias gue corren,
teniendo muy diversa suerte las distintas tendencias. 'y disposiciones aue conciernen a ese desarrollo;
pero incorporar a la Constitucion Politica del Pais, un ordenamiento aue establece como basica la na-
cionalizacién de tan trascendente servicio' como es el de navegacion de todo orden, fué y es el paso
legal de mayor alcance y significacion mas honda para constituir la marina nacional, en sus dos aspec-
tos basicos. Armada 11 Marina Mercante. .

Obras Maritimas

A liga indisolubie que existe entre la navegacion y las obras maritimas en sus multiples aspectos,
L ha provocado la formacicn del organismo denominado Direccion General de Obras Maritimas,
que ha tomado a su cargo la iluminacion de costas, islas y “bajos’ que serialan y protegen las rutas;
la construccion de obras exteriores, que generan éréas abrigadas y que tienden a proporcionar calado
bastante, evitando en lo posible la conservacion costosa por medio de dragados; la construccion de obras
interiores que expediten las maniwobras de carga, descarga. almacenamiento y manejo de mercancias y
embarque y desembarque de personas. en las condiciones de seguridad, comodidad y [acilidad que
sean optimas: por ultimo. las obras e instalaciones necesarias para la construccion y revaracion de
embarcaciones. FEstas labores amplian el personal dedicado a la actividad maritima, con elementos féc-
nicos., empleados y operarios que requieren preparacion adecuada, para tomar a su cuidado las labo-
res que les competen.

La labor Maritima ha sido objeto injusto y [recuente de araques inspirados por la ligereza del
juicio y la ignorancia del tema: se despierta a veces un mondtono treno sobre el trabajo [racasado e
L]
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infecundo: f[ilisteos de todas las observancias se inclinan [icticiamente compungidos sobre lo que juz-
gan el cadaver de una labor, que ellos no han engendrado ni nutrido.

La verdad es que no se comprende cémo puede juzgarse una obra que apenas se inicia y que
palpita aiin con vagidos de quien apenas acaba de asomarse a la vida, pero que en sus recientes e inne-
gables éxitos, que aun siendo todavia reducidos en cuanto a numero, es promisora de labor [ecunda
y benélica.

Reciente como es la creacion de la Direccion General de Obras Maritimas. ha sido objeto de
muy diversas reorganizaciones, pero ninguna tan trascendental, ni tan revolucionaria, ni tan plena
de contenido ideolégico, como la emprendida en meses recientes, por el actual Director. Ing. Guillermo
Romero Morales, quien con la aprobacion del Vicealmirante Roberto Gomez Maaueo, orienta las acti-
vidatles del organismo a su cuidado. con perfiles e ideas directrices, totalmente nuevas. Penetrado de
las necesidades por llenar, da primordial importancia a la capacitacion del personal que labora en
Obras Maritimas u colabora con instituciones de cultura técnica. para el desarrollo de la ensefianza
de indole maritimo-constructiva. Una acertada planeacion de las labores que competen a la Direccion,
ya esta dando sus frutos, que por ahora se perciben en la terminacion mas rapida de las obras empren-
didas y que pronto se traducira también en una ostensiblemente eficaz organizacion de programas y
obras, cue tanto se requieren para estar a la altura que el Plan de Progreso Maritimo requiere para
su mas riguroso cumplimiento.

Claro es cue tratandose de un plan que implica modificaciones esenciales y en plena mocedad,
no es posible que se ponga en marcha de inmediato. todavia es sensible la influencia de las ideas anti-
guas, que pugnan por aflorar, pero que dan la idea de algo maniatico. impreciso cada vez mas y sin
remedio periclitada; se tiene la sensacion que se experimenta, al ver una embarcacion que alcanza la
playa y hunde ya su proa en la arena. pero cuyo timon hiende aun las aguas.

Con ¢l nuevo plan en marcha, may pronto una generacion nueva aprendera simultaneamente
en libros y en obras, que la técnica maritima es muy digna de ocupar a las mentes mas idoneas y a
las actividades de mas calidad, y a tal intuicion primaria corresponderan sentimienfos que aun no es
Jacil experimentar y un pulso vital de melodia, desconocida hasta hoy.

El Dia de la Marina en Veracruz

L marco trazado en las anteriores lineas, sirve de fondo a la celebracion del Dia de la Marina,
que en el Puecrto de Veracruz alcanzé singular relieve y trascendental significado.

A treinta y seis dias de la orden relativa, la Residencia de las Obras del Puerto llevé al cabo la
construccion de las obras basicas del Astillero de Ulia, marcando asi un registro de rapidez, inusitado
en el medio, y poniéndose asi de relieve los resultados de la nueva organizacion, que permite esperar
que una vez implantada en todos sus aspectos, prodigara sus 'rutos.

La ejecucion de esas obras permitic que el dia lo. de iunio ultimo se iniciara la construccion
del primer barco metalico. de hechura mexicana en un cien por ciento. acto que llevé al cabo el sefior
Presidente de la Republica, en una celebracion, la mas justa y digna de cuantas puedan idearse, para
conmemorar la fecha de la reforma del Articulo 32 de la Constitucién Politica del Pais.

Veracruz. es el foro del comercio maritimo mexicano con Europa; [ué el punto de arribo del
esfuerzo de expansion civilizadora, cuando inici6 su marcha de Este a Oeste. como consecuencia del
descubrimiento de América. y. en‘la época contemporanea, ha sido mas de una vez cuna y refugio de
la libertad, y es por lo que bajo el imperio de ésta, en todos sus aspectos, libertad politica, libertad de
comercio. libertad de industria, generadora de iniciativas audaces y [ecundas, libertad de los mares, etc.,
Veracruz ha conquistado un destacado lugar como ciudad y el primero de ellos como puerto mexicano.

Calido, luminoso y bello fué el dia lo. de junio de 1957, en el Puerto de Veracruz; se dijera que
el tiempo se ponia en consonancia con el animo de quienes celebraban tan [austa fecha. Veracruz, en
lo luturo. no solo debera cuidar su tradicion heroica: ahora cuidara ademas su calidad de cuna de la
moderna marina mexicana.

Ing. Jesas Torres Orozco



OBRAS EN EL PUERTO DE VERACRUI

Como primer puerto mexicano receptor de carga
internacional y de cabotaje, Veracruz ha sido objeto de
atenciones constantes que han venido sincronizando sus
servicios con el adelanto mundial en materia maritima.

A partir de 1953, ya estando en marcha el Progra-
ma de Progreso Maritimo que nuestro actual régimen
ha creade y desarrollado, el mejoramiento de las ins-
talaciones portuarias de Veracruz y la ampliacién de
sus servicios han sido continuos, de tal modo que nue-
vos muelles, almacenes, obras de proteccién y de em-
bellecimiento y otras insialaciones, han surgido de esta
actividad, a la vez que en la bahia se han perfeccionado
las profundidades con limpias y dragados.

Puede decirse que la zona portuaria noroeste de
Veracruz ha surgido recientemente, pues es en esa parte
de la ddarsena, desde Calafates a San Juan de Uldq, y
aun antes, desde la porcidn media del antiguo malecén
II-A como punto de partida, en donde se hemn ejecutado
las obras mdés importantes, como son el Muelle de Altu-
ra, el de Cabotaje y los Marginales. En realidad, esta
serie de muelles se empezé a construir durante el Go-
bierno anterior inmediato al actual, pero corresponde al
régimen del Sr. Ruiz Cortines la continuacién y termi-
nacién de estos atracaderos, y su acondicionamiento
para un eficiente servicio. En este aspecto hubo de
hincarse el tablestacado faltente que forma la pared
de atraque del muro marginal Calafates-Ultia, hacer
los rellenos posteriores, los coronamientos, los pavimen-
tos vy las defensas, la instalacién de vias, y establecer
los servicios de agua, electricidad, teléfono, amarre
y otros. Como complemento, se atendieron los muelles
de Altura y de Cabotaje, en el primero de los cuales
se construyeron los pavimentos faltantes, se instalaron
las vias férreas, se concluyeron las instalaciones y se

Por el Ing. Francisco Rios Cano.

terminaron las bodegas, y en el segundo, se efectuaron
trabajos de acondicionamiento, reconstruccién y termi-
nacién de sus bodegas y de sus instalaciones faltantes.

Fue motivo también de atencién, la porcién que
comprende a los malecones II-A y II-B, zona en la que
se reconstruyeron y acondicionaron los Muelles Fiscales
Nos. 1 y 27y las bodegas adyacentes, sus patios de vias
y sus instalaciones; se construyé el pavimento entre el
Muelle de Altura y el de la Terminal, y se reparé la
tuberia para agua potable, desde el sobredicho Malecén
II-B hasta Calaiates.

Entre los mismos muelles de la Terminal y de Al-
tura, funcionaban los Muelles llamados Platanero y Pe-
trolero, los que por su mal estado se aprovechaban poco
Gltimamente, siendo mds estorbosos que ftiles. Esto
obligé a desmantelar estas viejas estructuras de las
cuales se ha eliminado completamente el Muelle Pla-
tcnero y en parte el Petrolero, y al tener completa-
mente libre el espacio que ocupaban, se lograré un
sitio para un futuro muelle y mds facilidades para la
maniobra de los barcos.

Con el propésito de proteger el interior de la ba-
hia contra las proyecciones de agua criginadas por el
viento qgue acompana a las olas al romper sobre el
dique del Noroeste, y a {in de resguardar la estabilidad
de este muro, se empezd en 1953 y estd en construccién
en la actualidad, el Escollerado de Proteccién, obra que
con direccion oeste-este, arranca cerca del extremo fi-
nal del rompeoclas Noroeste y termina con una longitud
de 1,000 metros, aproximadamente frente a Calalates.
Hoy dia est& terminado el niicleo, se lleva un 649, de
recubrimiento y se han colecado un 289% de los tetrd-
podos necesarios, lo que significa un avance general de

Vista aérea del Muelle Fiscal Nam. 1.

Revista TEcnica Osras MAariTiMAS, agosto de 1957

Vista aérea del Muelle Fiscal Nim. 2.



TelrGpodas colocados en el lado de afuera del escollerade de
proteccién del rompeclas del Noroeste.

Carga de un tetrépodo para colocarlo en el mismo escollerado de
proteccién del rompeolas del Noroeste,

83%. Este Escollerado ha definido entre él y el muro
del Noroeste, un espacio extenso en 22 hectdreas, que
se aprovechard como ddrsena para embarcaciones pes-
queras.

5

Obras de reparacién al Malecén Manuel Avila Camacho.

Entre Mocambo y Boca del Rio, el oleaje rompe con
tal bravio, que erosiona desastrosamente a la playa y
destruye con frecuencia a la carretera que junto y pa-
ralelamente a la costa, pasa por ese lugar. Para evitar
esos danes se construyeron 11 espigones pétreos per-
pendiculares a la playa, y se protegieron 720 m. lineales
con empilotados de madera con y sin piedra.

El bulevar Manuel Avila Camacho ha sufrido hun-
dimientos por fuga del material de relleno, y a efecto
de corregir estos dafos, se estdn reponiendo las ban-
quetas y el pavimento, y construyendo espolones para
provocar azolves que impidan la fuga de dicho relleno
¥y que protejan al mismo tiempo a la calzada,

Veracruz ha sido el primer puerto al que se ha
dotado de una planta refrigeradora, congeladora y al-
macenadora de pescado y mariscos, de las que el Pro-

El mismo Malecén Manuel Avila Camacho en otro aspecio de las
obras de reparacién que se resefian.
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grama de Progreso Maritimo de México prevé en los
principales puertos del pais. La obra fue ejecutada en
el Rastro de la ciudad y ahora cumple la funcién social
para la que fue creada.

Se han hecho adaptaciones y reparaciones al edi-
ficio de la antigua Escuela Naval, que chora funciona
como Escuela de Capacitacién para Clases y Marine-
ria. Objeto de obras ha sido asimismo, la Escuela Nau-
tica Mercante "Fernando Siliceo” en la que se cons-
truyé un entrepiso en el Salén de Actos. En este plan
de mejoras a los Planteles. Marinos educativos, se han
realizado también en la Escuela Naval de Antdén Lizar-
do, numerosas ‘reparaciones, instalaciones nuevas y
construcciones, que ahora dan mayor presentacién y
eficiencia al conjunto de los edificios

Exclusivamente para el servicio de la referida H.
Escuela Naval de Antén Lizardo, se estd construyendo
un muelle de 625 m. de longitud, de la cual 420 m
corresponden al enrosamiento de acceso y los 205 res-
tantes, al atracadero propiamente dicho, formado éste
por infraestructura de concreto y superestructura pre-
frabricada del mismo material. El avance general ac-
tual es de 819, por lo que muy pronto ha de concluir-
se esta obra, que como antes decimos, se destina al
atraque de embarcaciones de guerra.

Ademds de los grandes muelles terminados en la
zona noroeste del puerto y del de Antén Lizardo que se
acaba de describir, han surgido recientemente tres pe-
quenos que no por su tamano son menos importantes
para el desarrollo de Veracruz. Ellos son el de Turis-
mo, dentro del puerto, que era el antiguo de Sanidad,
pero que acondicionado y transformado, presta chora
sus beneficios al turismo; el de Sacrificios, en la Isla
del mismo nombre, construido provisionalmente de ma-
dera también con fines turisticos, y el de Isla de En-
medio, hecho de concreto para uso simulténeo del tu-
rismo y del servicio oficial.

A 11 kilémetros del puerto, se halla la Laguna de
San Julidn, lugar rico en pesca, que a la vez ofrece
variadas distracciones al turismo. Para fomentar estos
dos aspectos, pesquero y turistico, se acaba de cons-
truir, con la longitud senalada, un camino que deri-
vando del kilémetro 426 de la carretera México-Vera-
cruz, une a San JuliGn con el puerto, ¥ cuyo trazo,_ final
llegard a la Antigua, hoy incomunicada a Veracruz,
para ligar posteriormente esta ruta con la carretera de
Nautla y volver al Puerto para cerrar asi el circuito

Al interés social de este primer "camino portuario”,
se une el de otro igualmente "portuario” con longitud de
1.3 Km., que partiendo del K. 5200 de la carretera Ve-
racruz-Antén Lizardo, liga ahora la Laguna de Mandin-
ga con el puerto. Este vaso tiene un gran futuro pes-
quero, y de ahi la importencia de esta corta carretera.

Notable mejora que embellece a 'la poblacién en su
frente al rio Jamapa, fue ejecutada en Boca del Rio, en
donde un tablestacado de proteccién hincado en 452
m. de longitud de la rivera en la desembocadura, 4,000
m®. de relleno hecho entre esta pared y la zona habi-

Kevista TEcnica Osras MAaRriTiMAS, agosto de 1957

Enrocamiento de acceso al muelle de Antén Lizardo en cons-
truccién.

tada, pavimento asféltico, aceras de concreto, alcanta-
rillados, ¥ 17 arbotantes para la iluminacién eléctrica,
dan un toque gue orna ahora al poblado.

Atracadero del Muelle de Antén Lizarde en construccién.
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Camine de Veracruz a la laguna de San Julian. a la altura de
San Julidn.

Vista general de las nuevas obras de proleccién en Boca del Rio.

(antes de terminarse) en la desembocadura del ric Jamapa.

]

Camino entre Veracruz y la laguna de Mandinga.

Para que el Astillero de Veracruz, situado entre el
antiguo Digue de la Armada y la Grada de construccién
cercanos a San Juan de Ulla, empezara a cumplir con
su trascendental funcién de gran {&brica nacional de bar-
cos, activamente se construyeron un taller de 1,300 'm?
de area, una Sala de Gdlibos con 720 m®. de superfi-
cie, se rehabilitaron e instalaron dos grias de 35 Ton.
de capacidad cada una, y se hicieron oficinas, cuarto
de bombas y otros pequenocs edificios, lo que permitié
el significative acto inaugural que el Sr. Presidente de
la Reptblica llevé o cabo el dia 1° de junio altimo, Dia
de la Marina Nacional.

Es Venustiano Carranza parte misma de la histo-

ricc del Puerte Jarocho, y la Secretaria de Marina ha he-
cho que su nombre y su figura perduren eternamente,

erigiendo una estatua al egregio varén, rodeada de un
jardin y de otras obras de adorno, que componen una
bella plazoleta frente al edificio de Faros.

San Juan de Ulda conservase a la posteridad con
obras constantes. Las reparaciones al Torreén del Ca-
ballerc Alto, el desazolve de foses, la pintura exterior del
Castillo, y otros arreglos, son trabajos ejecutados ya o

. -
Boca del Rio es un centro de alraccién para los turistas que visitan el Puerto de Veracruz por los deportes acudticos que ahi se practican
y por los exquisilos mariscos que lo han hecho lamoso. En estas dos folografias se ven las obras de proteccién realizadas, ya terminadas.
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Edificio de Faros: al frente, en la Plazuela, se ve la estatua Vista aérea del Taller Naval y de parle del Castillo de San

dedicada a don Venustiano Carranza. Juan de Ulia.

Vista aérea del Muelle de la Terminal.

tetrapodos en un chaldn para conducirlos al lugar
Vista aérea del Rompeolas del Noroeste. donde deberdan ser colocados.

Hevista Tecnica Osras MariTiMas, agosto de 1957 —~9



Astillere de Veracruz en proceso de construccién.

ahora en realizaciénsen este viejo baluarte tan llenc
de tradicién.

Otras obras de mener cuantia pero no menes impor-
portantes por su funcién, han sido hechas también. En
los malecones II-B, II-C, y II-D, se repararon los pisos
del coronamiento y los escalones de granite. En la Isla
de Santiaguille, en el Pueric mismo, y en la Escuela
Naval de Antén Lizardo, se instalaron estaciones me-
teoroléaicas y de radio-telefonia. En la Escuela de Avia-
cién en las Bajadas, se arreglaron hangares y oficinas,
¥y se construyeron un taller, un almacén, un salén de
descanso y lerrazas en la parte posterior de esos han-
gares,

Capitulo especial de trabajos es la atencién habida
en el sistema de iluminacién maritima del Puerto vy de

=

Taller y sala de Galibos en San Juan de Ulda, durante su inaugu-
racién el dia lo. de junio del presente afio.

10 —

las zonas circunvecinas. Se construyé la baliza de La
Blanquilla, est& préximo a concluirse el nuevo faro de
Punta Delgada, se construyeron 2 casas para guarda-
faros en esta misma Punta, se repararon el faro de Isla
de Enmedio vy el edificio de Faros de Veracruz, se me-
jord el balizamiento de acceso al Puerto, se instalaron
pararrayos en 15 senales, y en general fueron atendidas
las balizas luminesas La Blanca, La Blanquilla, el Rizo,
el Giote, Cabezo Norte, Cabezo Sur, P&jaros, Anegada
de Adentro, las Balizas de la Bocana, la de Isla Verde
y la del Muro de Pescadores. Correlativamente a esta
actividad, se han venido conservando vy manteniendo las
lanchas, pangas, remolcadores y demds embarcaciones
que la Secretaria emplea tanto en sus conexiones con
las Senales Maritimas, como dentro de la bahia para el
servicio de todas las obras.

En materia de dragados, el desazolve de la bahia,
la limpia de obstdculos y el mejoramiento de calados
al pie de los muelles, ha sido preocupacién no descui-
dada desde 1953 hasia la fecha. Las dragas “Taxpan”,
" Alvarado ”, " Tampico ”, " Yucatén “, " Veracruz” y
"Campeche”, han servido al puerto profundizando a 10
metros el canal de acceso desde la bocana, dragando a
la misma profundidad la zona noroccidental de la bahia,
incluyendo el pie de los muelles v haciendo labores de
limpia en el antiguo muelle petrolero y junto al Digue
Flotante hundido. El trabajo de las 6 dragas citadas per-
mitié la extraccién de 992 675 m®. de azolve, de 1953 a
la fecha, parte de cuyo material se aproveché para
tormar los rellenos postericres de los nuevos muelles mar:
ginales.

En las obras que se resefian, el Gobierno Federal
ha invertido por conducto de la Secretaria de Marina
desde 1953 hasta 1957, la importante suma de
$ 45.908,461.33. '

Revista TEcNica OBrRAs MARiTIMAS, agosto de 1957
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ANTECEDENTES.

El Muro del Noroeste en el Puerto de Veracruz, ini-
cialmente formé parte de las obras que delimitaban y pro-
tegian al vaso portuario; su localizacién, frontera a la
zona de muelles y adyacente a la vieja fortaleza de San
Juan de Ulaa, era ideal para futuras ampliaciones de la
zona de atraque e instalaciones auxiliares.

Al decidirse la creacién en Ulida de las unidades
de construccién y reparacién naval, se presenté la nece-

N EL MURO D

- PROTECCION
| NOROESTE

Por el Ing. ManugL Coria TreviNO.

FIGURA T

MURO DE ATRAQUE DEL NOROESTE - CON MURO DE GUARDA

sidad de ampliar el acceso a fin de facilitar la circula-
cion de vehiculos que necesariamente deberian servir a
las nuevas instalaciones; fue entonces que las autorida-
des de la Direccion General de Obras Maritimas deci-
dieron aprovechar el rompeolas desde su arranque hasta
Ulta como nueva zona de atraque; para el efecto se

FIGURA 2

construy6é una pared de tablestaca metalica que consti-
tuiria el nuevo atracadero, rellenandose el espacio com-
prendido entre esta y el rompeolas (fig. 1 y 2), obra
que complementando a las existentes y a los muelles de
altura y cabotaje entonces en proceso de construccion,
permitiria el aprovechamiento casi total del vaso portua-

MURO DE ATRAQUE DEL NOROESTE-— CON BODEGA DEFLEETORA ':

FIGURA 3
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rio, asequrando el futuro del puerto en un lapso gene-
roso en cuanto a instalaciones de atraque y que por
otra parte, posibilitaba que la industria aprovechase una
gran area aliviando asi el cerco asfixiante que el cre-
cimiento de la ciudad le habia impuesto. :

Quedaba sin embargo un problema por resolver: el
oleaje que procedente del noroeste, originaba un molesto
rocién, y que en época de nortes imposibilitaba toda
maniobra.

Aunado al problema anterior se tenia el de la lenta
disgregacion de los bloques que formaban el rompeolas
bajo la accién de los fuertes oleajes que lo embatian. El
rompeolas, construido de grandes bloques de concreto
hechos con cal de Marsella, ameritaba por su edad, 50
afios, una reconstruccién en sus partes dafiadas.

Era pues necesario resolver el problema del rocion
y atender a la conservacion del rompeolas y para el
efecto, se presentaron varias soluciones. La primera con-
sistia en la reconstruccion del talud y en darle una pen-
diente mas suave, lo que permitiria disipar la energia
de la ola de un modo mas efectivo y evitar asi el ro-
cion en una gran parte (Ver figura 2). Esta solucién
se complementaba con la construcciéon de un muro ver-
tical en el coronamiento —muro de guarda— que im-
pediria que el rocion franquease hasta la zona de ma-
nejo de la carga.

Aprovechando que el rompeolas no se encontraba
dafiado en toda su longitud, se procedié a la construc-
cién del citado muro para observar su funcionamiento;
si bien este fue adecuado en algunas zonas, no resolvia
el problema de manera satisfactoria.

La segunda de las soluciones' propuestas consistia
en la ereccién de un deflector, el que podria ser aprove-

12 —

chado como techo para bodegas lo que de modo indu-
dable constituiria un mejoramiento para la nueva zona
de atraque (figura 3). Presentaba sin embargo el in-
conveniente de que en cierta medida estrangularia la
circulacién de vehiculos en detrimento de la eficiencia
de esa zona y de las instalaciones ubicadas en Ulia. A
pesar de todo, se decidid llevar a cabo una prueba y
para el efecto, se construyeron en ciertos lugares del
rompeolas los deflectores anotados, sin que se constru-
yeran de las dimensiones propuestas en el proyecto por
tratarse de observar su comportamiento. El resultado que
se obtuvo tampoco fué satisfactorio.

La tercera solucién consistia fundamentalmente en
la construccién de un nuevo rompeolas, que arrancando
del islote de Ulda y siguiendo sensiblemente una direc-
cion oeste avanzase rumbo al continente, I

Se elaboraron los planos de oleaje correspondien-
tes para decidir su localizacion y definir su seccion,
(fig. 4). Quedaba sin embargo buscar la solucion mas -
econémica y al efecto se presentaron 3 posibles alter-
nativas.

La primera consistia en un dique de prerrompimien-
to, solucién que a grandes rasgos fue estudiada en mo-
delo, la cual fue desechada por las siguientes razones:

Con altura de ola de 4.9 m., la cantidad de energia
absorvida al paso de la ola sobre el dique sumergido
con coronas de 4 y 6 m. de ancho fué de 5 y 15% con
marea alta y baja respectivamente. Al ampliar la corona
a 8 m., la eficiencia subié a 15 y 25%; pero en ambos
casos se observd, que en el trayecto del dique al rom-
peolas la ola se recuperaba en cuanto a altura haciendo
nugatoria la eficiencia de la obra anterior; ademas el

]
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fenémeno de resonangia se presentd en los 3 casos es-
tudiados. .

Quedaba pues como tinica alternativa la construc-
cion de un rompeolas clasico con dos variantes:

La primera, el formar la coraza con enrocamiento
natural.

La segunda, formarla con tetrapodos.

Para esta dltima y por tratarse del empleo de ele-
mentos de reciente origen, era necesaria una confirma-

FIGURA &

piedra de todos taomofos

hosto de 2 tonelodas. . Sy

-13,00 - v m
2, (o — — L e e SR gy rn

Hone m ¥y PR T R

SECCION TIPICA DEL ROMPEOLAS

EXPUESTO A OLAS DE 600m
con corozo de tetropodos de 12 tons.

canzado en otros puertos, la utilidad y exactitud del
proyecto elaborado, concluyéndose también que se al-
canzaba una economia razonable al utilizar los tetrapo-
dos, economia que se incrementaba al evitar el costoso
transporte del enrocamiento desde la cantera a la obra.

Se llevé a cabo el contrato respectivo con la casa
propietaria de la patente de los tetrapodos y se inicié
la obra que, al presente, se encuentra por terminarse, fal-
tando s6lo pequefios detalles de acabado.

N

Tetrapodos listos para ser utilizados

cion de laboratorio previa a toda decision. Se ordené
pues la ejecucion de la prueba, la que al mismo tiempo
corroboraria la utilidad de los planos de oleaje al sefia-
lar de un modo objetivo, si bien mas costoso, el area
protegida por la obra proyectada. El resultado del en-
sayo confirmé como se esperaba después del éxito al-

Revista TEcnica OBras MAariTiMAS, agosto de 1957

Asi Veracruz sigue su marcha ascendente al poner
en servicio nuevas obras que satisfacen todos los requi-:
sitos técnicos y que le permiten brindar nuevos alicien-
tes a la industria, al comercio y a la navegacién, am-
pliando los horizomtes maritimos. de México, que son
promesa de abundantes bienes y de un futuro mejor.

L
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GRACE LINE

AGENCI?SEN&;RIHMAS (l’d §€ﬂ€/’dl 6{(3
DEL PACIFICO, S. A.

Servicio de buques entre Puertos de Acapulco y [‘)ﬂjtraCClbﬂej) S, g

Manzanillo; Canadienses, Norteamericanos

y Centroamericanos en la Costa del

Pacifico y del Caribe.
Gante 4, Desp. 306. Tels.: 12-99-44 y 35-50-71.

MESICED. K- Obras Portuarias
FERROCARRILES
CAMINOS
Ing. ANTONIO VALLE R. CONSTRUCCIONES
CONTRATISTA
Insurgentes N* 76
OBRAS MARITIMAS st
México, D. F.
PAVIMENTOS DE CONCRETO
REVESTIMIENTOS "~ - .
CONSOLIDACIONES INSTALACIONES
ELECTRICAS INDUSTRIALES
PARA INGENIOS — OBRAS PORTUARIAS
EDIFICIOS EMPRESAS SIDERURGICAS.
OBRAS VARIAS lluminacién para: Ferias Comerciales — Puertos — Fes-
tividades Patridticas de Ciudades — Puertos Aéreos
Bances — Empresas Comerciales de toda indole.
Competencia Técnica—Material Garantizado—Experiencia.
ITURBIDE 153 i
TEL. 20-02 VERACRUZ. VER. Ing. PEDRO LARRANAGA

Orizaba Nim. 37 VERACRUZ, VER.

TENEMOS FE EN EL FUTURC Y PROXIMO DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE DE MEXICO Y

Qr

TENEMOS CONFIANZA EN NUESTRO GOBIERNO Y AUTORIDADES PORTUARIAS, DE QUE HAN DE HABILITAR
TOTALMENTE PARA EL TRAFICO DE ALTURA, AL PUERTO DE VERACRUZ.

POR ESO HEMOS INVERTIDO EL PRODUCTO DE NUESTRO ESFUERZO EN AUMENTAR NUESTRA CAPACIDAD
DE REMOLQUE Y NOS SUPERAMOS A DIARIO EN EL TRABAJO Y LA RESPONSABILIDAD,

Sindicato de Trabajadores al Servicio de Practicaje y Amarradores de Barcos de Altura del Grande y Pe-
querio Cabotaje y Servicios de Remolques de Embarcaciones en el Puerto de Veracruz, Ver.

EL COMITE EJECUTIVO:

Secretario General: Aquiles Heredia C.—Srio. del interior: Miguel Klunder.—Srio. del exterior: Guillermo Hernéndez.
Secretario Tesorero: Rubén Barrientos C.—Secretario de Acuerdos: José Magafa. :

i
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[UNEL PARA BARCOS BAJO EL PANAMA

En el nimero del pasado abril de la revista 'Le
Monde Souterrain”, y con el titulo “Le tunnel! pour ba-
tequx sous Le Panama’, aparece una descripcién del
proyecto, del que es autor el ingenierc chileno Sr.
Jorge Cortinez Delfino.

Vamos a hacer unos comentarios sobre ello.

Actualmente es objeto de serios estudics, por par-
te de varias naciones, el tema de las instalaciones
subterrdneas.

Talleres, depésitos de aviones, bases maritimas,
dispositivos para el danzamiento de cohetes intercon-
tinentales (arma absoluta en una guerra futtira), y
oiros enormes refugios, todo ello subterréneo, constitu-
yen objeto de estudio y planificacién en diversos pai-
ses, bajo la direccién de un Estado Mayor compuesto
de miembros de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire.

Es opinién generalizada, incluso en Francia, que
la idea de las instalaciones enterradas, en gran escala,
data de fecha reciente; sin embarge, debemos reccrdar
que, hacia 1880, y en el "Bulletin de la Reunion des
Officiers”’, publicacién del Ejército Francés, se propo-
nig unir Paris a los principales puntos fronterizos de
Francia, por medio de vias férreas subterrdneas. Es-
e es a nuesiro juicio, el primer intento de aplicacién de
las instalaciones enterradas, en gran escala, para fi-
nes estratégicos.

Por el Inc. Jurio Dueso

Tal idea fue desechada entonces por considerarla
de costosa ejecucién: por su aplicacién exclusivamen-
te militar, que nada preduciria al Estado, y porque,
efectuadas las obras a poca profundidad, resultaban
facilmente destructibles con unos cuantos hornillos de
mina, colocados sobre la béveda del tanel.

La aparicién del explosivo atémico, con su triple
efecto de incendio, soplo vy radiocactividad, ha venido &
poner en primer plano la idea que, en 1880, fue refuta-
da de quimeraq.

La instalacién enterrada en roca, a gran profun-
didad, es la Gnica radical para proteccién anti-atémica.

El Canal de Panamd, via de comunicacién estra-
tégica de primer orden, no ha podido sustraerse a esta
influencia.

Hace unos diez anos, se empezd a considerar la su-
presién de su parte mds vulnerable, las esclusas del
canal, para volver a la primitiva concepcién de Les-
seps: el canal de nivel constante.

Incluse se ha llegado a pensar en la construccién
de un nuevo canal para tener una via doble con ca-
nales a nivel constante.

Pero actualmente, ambas obras sericn muy vulne-
rables en toda su extensién.

Una obra en tanel, elimina el inconveniente ante-
rior y es mucho mas facil de delender: basta instalar

MRARAGUA MAR CARIBE
— _"--.J, —.""—---—-"-‘.
CANAL DE PANAMA
COSTA RICA NUNEL PROYECTADO T
| 7k j
e AN GOLFO DE
B PANAMA PANAMA { COLOMBIA
DESVIACION! kY i
PROBABLE ) ;
i
OCEANO PACIFICO
FIGURA |
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Acolaciones en meiros

cerca de sus accesos, (ademds de las esclusas indis-
pensables para detener el ras de marea provocado por
una explosién atémica submarina), las plataformas de
lanzamients, también subterrdneas, para proyectiles te-
leguiados, capaces de abatir proyectiles intercontinen-
tales o aviones.

La obra en tinel constituiria una proteccién muy

Las figuras 3a. y 4a. son la planta y el corte lon-
gitudinal.

La obra comprende:

—Dos canales subterrdneos con un plano de agua
de 44 metros de ancho y 20 metros de calado. Este
calado obedece, probablemente a la necesidad de per-
mitir el paso de porta-aviones, ya que la seccién mo-

L5 - o o
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L 500 f
? g
FIGURA 3

Acotaciones en metros

eficaz, tanto contra los rayos gamma, como contra los
neutrones

Hecho este comentario, pasemos a describir la cons-
titucién de la obra

En la figura la. se muesira la situacién del tins!

En la figura 27 esta el corte tran 5

20

16 —

jada del subterrdneo debe ser, como minimo, el doble
de la seccién mojada del barco, para que el agua
desplazada por este titimo se mueva fdcilmente a lo
largo de las paredes

—A cada lado de estos canales va una platafor-
ma, de 3 metros de ancho, para el paso de los trac-
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tores eléctricos que jalarian el barco, ya que este no
debe moverse con sus propios motores que produci-
rian gases toxicos.

—Un tanel ferroviario de 12 metros de ancho por
7.50 metros de alto. *

La longitud de la obra es de 85 kilémetros
cuales 70 son de subterrdneo.

El tanel ferroviario se pondria en servicioc desde
el principio de la construccién y serviria como piloto.
Este tinel exige la excavacién de 6 millones de me-
tros cubicos.

Una vez construido, serviria para sacar al exte-
rior los 204 millones de metros clbicos de cada canal,
o sean 408 millones de metros clbicos.

Todo este material se utilizaria para construir dos
puertos artificiales, uno en cada cabeza, para prote-
ger los accesos, y para abrigar los barcos que cargan,
descargan, © esperan {urno para pasar.

El terreno a atravesar estd compuesio de estratos
de origen volcanico. Como puede verse en la figura 4a,,
cada 500 metros hay chimeneas de ventilacién forza-

, de los

da de 4 meiros de didmetro y de unocs 160 metros de
alto medio.

El revestimiento de las bévedas, en un espesor de
2 metros, se hace con viguetas de acero, de dos pul-
gadas, embebidas en cemento hidrdaulico.

Fara los servicios de alumbrado y fuerza, se pre-
ven dos generatrices colocadas una en cada cabeza.

El recorrido serd completamenie recto, y virtual-
mente al nivel del mar.

Las carreras de la marea en ambas cabezas son
estas:

En el mar Caribe la diferencia de mareas es de
046 metros, (1.6 pies) y en el Pacifico 2.80 metros
(9.2 pies).

Para corregir esta diferencia de nivel, y conseguir
el nivel constante en el canal, se proyecia una esclusc:
de compensacién en cada cabeza.

Creemos que estas esclusas deben servir, ademds,
para contener el ras de marea provocado per una ex-
plosién atémica submaring
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Estaciones Radiodifusoras

EL ECO DE SOTAVENTO CONSTRUCTORA AZTLAN, S. A.
DESDE VERACRUZ

Cortesia

ING. HECTOR POINSOT REYES,

960 Kilociclos (Onda larga) EESSDENAS:

500 Watts 100% Modulacion
X E.UW.

6020 Kilociclos (Onda corta) Tlacotalpan No. 6-B.

250 Watts 100% Modulacion LieApacho UL,
Estudios y Planta: Gomez Farias 248 Tels.: 14-05-27 'y 14-10-53.
Oficinas: Independencia 230
Tels.: 23-15 y 26-56 Mexico. D. F.

Veracruz, Ver.

e

FRACCIONAMIENTO
FAROS Y COSTAVERDE

MALECON DEL PASEQ,
VERAGRUZ, VER.

e ———— — — — — e —

VENTA « DE < LOTES * TOTALMENTE ¢« URBANIZADOS
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EMPLEO DEL
EQUIPO
AUTONOMO DE
BUCEO EN LAS
OBRAS |
MARITIMAS Y EN
LOS ESTUDIOS
DE CAMPO

Por el Ing. ALFREDO MANLY
McADOO

Y

FRANCISCO J. BERZIUINZA V.
Miembros de la A.I.P.C.N,

La practica de buceo se pierde en la oscuridad de
los siglos, su origen no es bien conocido pero fue ini-
ciado por el hombre en su lucha incesante por dominar
los fenémenos de la naturaleza y uno de los fenémenos
mds complejos para el hombre ha sido el mar. Fue asi
como con inmersiones de poca duracién y a poca pro-
fundidad el hombre observé, investigé y dedujo la
existencia de un nuevo mundo desconocide con vida ¥
medios para vivir; la conquista total se dejé sentir
cuando el hombre introdujo aire por medio de conductos
en las profundidades que le facilitaban permanecer un
mayor tiempo del que su organismo le permitic.

Los principios en que estd basado el equipo de bu-
ceo permanecieron sin evolucionar en forma importante,
desde su invencién hasta poco antes de la guerra mun-
dial nimero dos, donde la belicosidad aceleré y cred
sistemas prdcticos que facilitasen las maniobras de des-
truccién y defensa anfibia y es aqui cuando figura el
equipo de buceo auténomo con todas sus ventajas de in-
dependencia. Durante la guerra tuve un uso extenso
en el cuerpo de hombres rana para la demolicién y re-
paracion de barcos, colocacién y eliminacién de minas, y
dinamitacién de instalaciones portuarias; esto Gltimo re-
queria habilidad y equipo apropiado para los répidos
y silenciosos desplazamientos a nado que obligé al per-
feccionamiento del equipo de buceo.

Pasada esta época a la historia, el empleo del equi-
po auténome de buceo tuvo un éxito importante en el
deporte de la pesca submarina vy su uso se extendid a
otros campos de investigacién, donde era conveniente
tener libertad de movimiento, como estudios biolégicos
dentro del agua, investigacién de los efectos de organis-
mos sobre estructuras submarinas, estudios de sedimen-
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tos, formaciones geoldgicas en el mar, muesireo del
fondo del mar, estudios arqueoclégicos de barcos emti-
guos sumergidos en nidos en pasadas épocas (Pescios),
descubrimientos y estudios de ciudades sumergidas que
nes muestran residuos de culturas pasadas, eic. En el
campo cientifico y en especial en la ingenieria; los
investigadores lo incluyen como un imprescindible auxi-
liar en las actividades submarinas tales como: coloca-
cién de instrumentos bajo el agua v observacién de su
funcionamiento, inspeccién de desagiies al mar, inspec-
cién y construccién de estructuras submarings, investiga-
cién de problemas en aguas poco profundas, estudios
oceanogrdficos en general como medicién de corrientes,
etc. Con esto se resolvié el problema de depender de
la informacién de los buzos de equipo de escafandre,
que bajaban al fondo a observar o recabar datos, giie
en su mayor parte no explicaban el detalle o eran in-
correctos por carecer este personal de los conocimien-
tos necesarios.

Para la biologia marina (icticlogia) el equipo auté-
nomo de buceo es un eficaz auxiliar en la coleccién de
especimenes. Un ejemplo excelente de la aplicacién
del equipo fue el estudio del pez "Garibalid”, efectuado
por Limbaugh en 1953, en que se observé a este pez en
su etapa de procreacién. Llegada su época de apareja-
miento limpia una drea rocosa y luego cultiva una espe-
cie de alga para utilizarle como nido, cuidando de tener-
lo libre de cualquier materia extrana nociva; posterior-
mente a la construccién del nido, se inicia el ritual de
aparejamiento en el cual el macho incita a la hembra
a depositar loe'k, huevecillos en el nido; una vez elec-
tuado esto, el macho cuida de los huevos hasta que ten-
gan la suficiente fuerza para incubar. Otro punto de la
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v las cerrientes orbitales las formaran nuevamente. Se
tiene la esperanza de que estos estudios lleguen a deter-
minar la velocidad critica gque pueda causar erosién
alrededor de objetos depositados en el fondo; tedricamen-
te es posible determinar cual es la velocidad de las co-
rrientes para poner en suspensién particulas del fondo,
pero con el uso del equipo de buceo es factible efectuar
mediciones directas de las velocidades y de sus efectos
v asi comprobar las teorias existentes. _

En el campo de la oceanografia se han hecho am-
plios estudios de las corrientes dentro del mar, por me-
dio de colorantes que se sueltan dentro del agud. El
método empleado es descender a la profundidad en que
se desee observar la corriente y alli romper un envase
gque contenga una mezcla de flucresceina concentrada;
ler loealizacién inicial de la mancha se hace por medio
de medidores de profundidad v dngulos horizontales
iomados con un sextante; posteriormente la mancha es
seguida por el buzo efectuande a cada lapso de tiempo
localizaciones periédicas. Sobre esta experiencia se hi-
cieron una serie de observaciones interesantes, una de
ellas fue el poner un flotador dentro de la masa colo-
reada; el tlotador se movia un poco mdas aprisa que la
mancha debido a corrientes diferenciales deniro del
agua. Oftro fenémenc notado es un esfuerzo cortante en
la corriente: se dejaron caer botellas con material colo-
rante y la columna formada que originalmente era verti-
cdl se distorsionaba mostrando corrientes diferenciales en
columna, Ha sido posible por medio de celorantes me-
dir constantes de difusién en el movimiento turbulento

Buze con equipo auidnomo lisic para descender a tomar J )
fotogratias. del agua; dentro de estas observaciones se puede dar

cuenta el buzo del grado de movimiento de las particu-
las al pasar la marejada; este movimiento muestra que
las corrientes de fondo tienen movimientos elipticos a
medida que se desplazan en una direceién dada,

biclogia marina en relocién con las estructuras marinas
es la observacién de los organismos que las atacan,

enire ellos el "Teredo Navalis” y los diferentes tipos de LA FOTOGRAFIA APLICADA AL BUCEO AUTONO-
conchuelas que destruyen en especial la madera. MO.—Debido a un factor fisiclégico el buzo pierde la

lic I‘ ‘ } - iy
. El’} el' ESIU‘GID de los pfOCESIOS‘ litorales ha cu‘men hdblhdﬂd de concentr i ! ] ] ]
1 1 i s, it
tado considerablemente el conocimiento cque se tenia de medida que s pro!un i . { d le la fot raft

estos fenémenos; la facilidad de ver y observar lo que
estd sucediendo en el fondo, mientras en el exterior '
actian los lendmenos naturales, ha alterade algunas '
ideas que se tenian y ha explicado oiras cque se suponian,
Se han hecho reconcocimientos de extensas dreas para
determinar las zonas de sedimentos y los cambios en las
caracteristicas del fondo, as{ como para predecir la es- 1

tabilidad de taludes de sedimentos tal como lo puede T
hacer el ingeniero especialista y mecdnico de suelos en /
tierra. En las ondulaciones que presenta el fondo del mar
se observé que eran criginadas por las grandes mare-
jadas; puede obtenerse el tamarnio de la ola relaciondn-
dolo con estas ondulaciones, pero debido a los erganis-
mos que se encuentran en el fondo, estos minaban las
ondulaciones ocasionando una pérdida de resistencia en
el material v como consecuencia, fallas haciendo desapa-
recer las ondulaciones hasta que llegaba otra marejada

Para transporiar al buzo y atenderle basta una lancha
sin equipo adicional.

R —TY
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juega un papel muy importante. Para completar todo
estudio que se haga en el fondo del mar es conveniente
utilizar este medio de informacién mds objetiva de los

fenémenos. La calidaa de [a ‘i'atograiia ha aumentado
enormemente debido a los nuevos tipos de pelicula em-

pleados.

CONCLUSIONES

Dentro del vasto campo de investigaciones cienti-
ficas, en el cual se ha empleade mds eficientemente el
equipo de buceo auténomo, se ha descuidado otro cam-
po que es el ingénieril y en especial, la ingenieria ma-
ritima, donde es posible desarrollar nuevas técnicas de
construccién o mejorar las existentes. En general siendo
poco lo que se ha explorado en este nuevo campo, sélo
se podrian hacer especulaciones sobre su aplicacién que

seria: la construccién de desagiies mar adentro, es-
tructuras de perforacién de pozos petroleros, estudios de
cimentacion y la supervisién en las construcciones de
estas estructuras por un ingeniero que tenga prdctica en
el uso del equipe de buceo auténomo. “Es mds fécil
entrenar a un cientifico o ingeniero en el uso de equipo
de buceo auténomo que preparar a un buzo para que
sea cientifico ¢ ingeniero”,
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Alfonse Gutiérrez de Velasco Oliver.
Ing. y Arquitecto de la Escuela Su-
perior de Ingenieria y Arquitectura.
Ing. Geégrafo de la H. Escuela Naval.
Tte. de Frag. de la Armada de México.

Todos los marinos viejos y jévenes de la Armada
de México, pensamos siempre en un México grande y
fuerte, que si no, a la altura de las grandes potencias
del mundo, sf cuando mencs a la altura de los pai-
ses que tienen gran extensién de costas debe de cui-
dar la inmensa riqueza que de ellas emana.

Algunos piensan que la Armada es Gnica y exclu-
sivamente para la guerra, pero ésta es una de las fun-
ciones eventuales de ella, ya que no es el estado de
guerra el estado normal de un pais, sino una situa-
cién pasajera, y que por tanto, debe tener a su cargo
algunas ocupaciones imporiantes durante el tiempo de
paz.

Una gran contidad de trabajes desempenan las
Marinas de Guerra de otros paises, que los Marinos Me-
xicanos somos también capaces de desempenar; enire
ellos podemos mencionar algunos:

Levantamientos geogrdficos para la elaboracién de
cartas y portulanos de las costas y puertos mexicanos.

Estudio de los lugares que se adapten a la cons-
truccién de futuros puertos y levantamientos topohidro-
gréficos de los mismos.

Control Meteorolégico de las Costas Mexicanas, con-
tando con una red bastante extensa, ya que cada bar-
co es una estacién completa.

Medicién directa de las caracteristicas de las olas
en las costas y proximidad de los puertos.

Control de las observaciones de mareas en los
puertos.

Contrel de la pesca, vigilando los tiempos de veda
para las diferentes especies marinas,

Proteccién a la riqueza piscicola de las costas, de
la pesca ilegal de las naves extranjeras.

Vigilancia de las costas para evitar contrabandos.
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Anteproyecto de una Base
Naval en Antén Lizardo,

\/e raCruz

Salvamento de buques en peligro, en cualquier
tiempo, ya que los buques de guerra ponen el deber
sobre el peligro.

Extincién y control de incendios de los buques o
instalaciones en los puertos.

Levantamientos fotogramétricos (Aviacién Aero-
Naval).

Estas son algunas de las labores que tode marino
puede desarrollar con la capacitacién especifica ade-
cuada.

La Armada bien encauzada y con sus elementos
completos y suficientes, daria una ayuda eficiente a
todas las direcciones de la Secretaria de Marina y en
general seria una colaboradora para el control de los
ingresos del gobierno, que tiene una gran fuga de su
riqueza por las costas.

Para que la Armada funcione en condiciones ép-
timas, es necesario que cuente con bugues suficientes
e inslalacicnes que den servicio @ los mismos, para
que en todo momento estén en su mejor estado.

Es de los marinos experimentados, el decir que ti-
pos de buques son los mds adecuados para las lao-
bores de paz de la Armada, y que puedan servir
también en los ‘tiempos de guerra. Es también facul-
tad de ellos coadyuvar a eligir el tipo de instalaciones
que necesitan estos buques para su conservacién y re-
paracién.

Pero es de la rama de la ingenieria, el coordinar
todas estas instalaciones y fundirlas dentro de un puer-
to que se dedicaria, solamente al servicio de los bu-
ques de guerrq, es decir, una base naval.

Teniendo la idea de ambas cosas y haciendo eco
de la voz de experimentados marinos de guerra, que
tienen por buen Iuggr para una Base Naval en el Golio
de México, el fondeadero de Antén Lizardo, sin haber-
se nunca comprobado lo contrario, he preparado un
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aniteproyecto con algunos estudios preliminares sobre
el lugar y observaciones directas del mismo, cuando en
mis tiempos de Cadete de la H. Escuela Naval, pasé mu-
chos dias en buques ahi fondeados.

CARACTERISTICAS DEL LUGAR

ANTON LIZARDO es uno de los fondeaderos mds
seguros y mas antiguos que se conocen, con calado
suficiente para cudlguier buque de los hasta la fecha
conocidos.

La punta de Antén Lizardo es baja y arenosa, for-
mada por dunas y lagunetas semi-pantanosas, en el
interior se consigue tierra muy fértil y la agricultura
es prospera.
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Los bajos de los alrededores forman una zona pro-
tegida de los vientos norte, que son los dominantes Y
peligrosos. El arrecife de las Chopas es el que da pro-
teccién mds efectiva y es un macizo madrepérico de
gran extensién, que se encuentra sumergido o una pro-
fundidad de medio pie en la baja marea.

Esta proteccion seria suficiente para que se uniera
la costa con el bajo, a no ser por la existencia de una
fuerte corriente que pasa entre ellos, ¥y que en las ma-
nanas tiene una direccién sureste v en las tardes se
invierte y va hacia el noroeste; esta corriente en algu-
nas epocas toma caracteristicas considerables y alcan-
za velocidades superiores a los 5 nudos.

Con la composicién de estas dos fuerzas, una que
trata de llenar de arena la costa, normal a ella y otra
tangencial que trata de arrastrarla, la configuracién hi-
drogrdtica del fondo es casi estable v presenta un ca-
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nal profundo en la parte central, con una profundidad
media de 25 m. y que cerca del bajo de las Chopas es
de 10 m. y una playa baja formada por alfagques en
la proximidad de la costa.

Aparentemente, es incierta la idea que existe, de
que los bajos estdn unidos con la costa por medio de
macizos madrepéricos, aunque puede ser que si exista
a 30 6 40 m. un fondo rocoso. En los sondeos realiza-
dos para la hinca de pilotes en el muelle de la Escuela
Naval, hasta una profundidad de 10 m., sélo se encon-
tré arena y {ango.

Es probable gue cerca de la costa, existan restos
de barcos hundidos en pasadas épocas y se encuen-
tren cubiertos por la arena; esta suposicién la fundo en
el hecho, de gue al hincar un pilote del muelle en cons-

& ™
Arrecife™ ~ay
‘de Enmedio™’y
% 29, oy
o

4
4% Isla de Enmedio.

rrecife
del Rizo.

ANTE-PROYECTO DE UNA BASE NAVAL
EN ANTON LIZARDO, VERACRUZ
Proyecto:

ingeniero Civil de la Armada

Alfonso Gutierrez de Velasco Oliver.

truccion, se encontré una solera al parecer de hierro,
la cual no pudo moverse por ningiin medio a nuestro
alcance.

El problema planteado es entonces la ereccién de
un puerto en éste lugar.

BASE NAVAL DE ANTON LIZARDO. VER.

Podemos considerar necesaria una zona de fon-
deo, para los buques de guerra en servicio activo v
que puedan tener una libertad mdéxima de maniobra,
para cualquier eventualidad que se presente; ésta la
tenemos natural, por la proteccién del arrecife de las
Chopas. Solamente se pondrian unas boyas de fondeo
(27), con tuberia de agua, energia eléctrica y linea te-
lefénica, para que los barcos que ahi se encuentren,
disfruten de todas las comodidades del puerto.
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Necesitamos contar con un lugar mdés abrigado,
para tener las instalaciones de servicio a los buques,
como son: muelles, diques de reparacién, gradas de
consiruccién, varaderos, eic., que para su completa efi-
ciencia, necesitan un oleaje minimo.

Para éste objeto, no podemos proyectar un rompe-
olas cue cerrara los bajos, porque al retener la co-
rriente, si es que esto se lograra, se asolvaria todo,
uniéndose el bmjotcon la costa, ademds que su costo
seria incalculable y otras: dificultades més que existen,
pues como es sabido, Veracruz y sus alrededores es-
tém casi desprovistos de canteras y las que existen es-
tan bastante alejadas. De tal modo, que se necesita re-
solver el problema, con un rompeolas que utilice el
minimo de escollerado y en la profundidad minima ne-
cesaria, y sin cortar la corriente; asi que se puede po-
ner el dique rompeclas, cimentado en una profundidad
mdxima de 5 m, y dragando en su interior hasta el
calado necesario, para los bugues que en el puerto
vaydn o operar.

El puerto lo podemos considerar dividido en cua-
tro zonas: (Ver dibujo del ante-proyecto).

la—=8, 7, 8. 9 vy 10—Construccién y reparacién de
bugues.

2a—>5, 11 y 12.—Aprovisionamiento de buques.

3a—2, 3 y 4—Jefatura y vigilancia.

4ua-—13, 14 y 15—Antepuerio, Aviacién Aeronaval,

El proyecto del puerto petrolero (28) en el arrecife
de las Chopas se hace por varias razones;

a) Se necesita alejar las substancias inflamables

de las instalaciones de la base.

b) Los barcos petroleros son de mayor calado y
no necesitariamos tener éste dentro del escolle-
rado.

¢) El puerto petrolero podria dar servicio a cual-
quier barco que por su calado no pudiera en-
trar a Veracruz.

d) Los tanques de combustible se pueden hacer
sumergidos, sin peligro de emulsién con el agua
de mar, de acuerdo con una técnica nueva para
el caso.
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Ademds se pueden tender tuberias submarinas, gie
coneciaran con fomas en los muelles, o con tangues
pequenos que no fueran un peligro a las instalaciones
de la Base.

En el lado Esie se tienen localizadas las instalacio-
nes aeronduticas necesarias (13, 14 y 15).

Aeropuerto, Hidropuerto y Helipuerto.

Los helicépteros son de indispensable ‘ayuda, sobre
todo, en reconccimiento y vigilancia de costas y sal-
vamento de bugues.

Las comunicaciones las tenemos con Veracruz, que
se encuentira en condiciones casi ideales de comunica-
cién, per carretera (22) la ya existente y para llevar el
ferrocarril {23) sélo seria necesario el entronque con la
linea de Alvarado,

La colonia de empleados (16), debe ser calculada
para un minimo de 5,000 casas, aproximadamente ...,
25,000 habitantes, tomando un promedio de 5 personas
por empleado de la Base,

La carretera de circunvalacién (24), sirve para la
defensa de la Base, asi como para iocilitar las comuni-
caciones alrededor de ella y permifir que esté rodea-
da de granjas (25), de varios tipos, que permitan su
subsistencia per algin tiempo sin la ayuda exterior en
Ccaso necesario.

Las demds instalaciones, como son: Plantea potabi-
lizadora (19), Termoeléctrica (20), Estacién de Ferroca-
rril (18), Estacién de camiones (17), etc, son comple-
mento indispensable de una ciudad. Las defensas en
la costa (21) v en los arrecifes cercanos (30), son el
complemento de una Base Naval, que debe estar pro-
tegida lo mas posible.

Todo lo expuesto anteriormente, es una recopila-
cién de ideas y observaciones visuales, que no estdn
pasadas en ningin estudio formal Geolisico del lugar,
pero que pueden tomarse como una pequena colabo-
racién, para el que se encargue algiin dia de este pro-
vecto, que hard realidad los suenos de los marinos
mexicanos y colaborard al engrandecimiento de México.
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EL FENOMENO SISMICO

Desde la mas remota antigiiedad, el fenémeno sis-
mico ha preocupado al hombre; esta preocupacion ha
llegado a nuestros dias, sin conseguir aclarar en forma
cierta las causas que lo producen. La sismologia, al igual
que todas las ciencias ha progresado, por lo que es po-
sible conocer muchos de los fenémenos posteriores a la
iniciacion de un sismo, conocimientos itiles, pero que
desgraciadamente no son suficientes para predecirlo.

Teorias sobre el origen de los sismos.

No mencionaremos el conjunto de hipétesis mito-
légicas, por las que se creia que los trastornos de la cor-
teza terrestre eran manifestaciones divinas para castigo
de los pueblos. Principiaremos por describir someramen-
te las teorias elaboradas por filésofos griegos y romanos,
por las cuales se suponia que los terremotos tienen su
origen en causas muy diversas.

T hales de Mileto suponia que la corteza terrestre
flota como un barco sobre un mar subterraneo, propo-
niendo como prueba de lo acertado de su suposicién, la
aparicion de manantiales después de algunos sismos.

Otros pensadores de la antigiiedad creian que las
profundidades de la tierra eran recorridas por corrien-
tes de agua y que al igual de lo que acontece en los
rios superficiales, frecuentemente se desbordaban dislo-
cando los soportes de la corteza terrestre, o suponian la
existencia de un mar interior con sus tempestades v
corrientes.

Aristoteles explicé el origen de los temblores por
la evaporacién constante de la humedad natural del sue-
lo hacia la atmésfera, como consecuencia de la accién
solar y hacia el interior de la tierra gracias a los fuegos
subterraneos. Como resultado de esa doble evaporacién,
se crea un potente soplo de viento que recorre las cavi-
dades subterraneas y si un obstaculo se interpone en
su movimiento, la tierra temblara.

Demdocrito de Chios suponia que con el transcurso
del tiempo, unas masas de la corteza terrestre sufren
descensos mientras que otras se elevan, restableciendo
el equilibrio; estas ideas rudimentarias, se aproximan a
las modernas hipétesis geolégicas que admiten la exis-
tencia de bloques o compartimientos corticales que des-
cansan sobre un nicleo interior con arreglo a lo que
exigen las leyes fisicas del equilibrio. Durante la Edad
Media, los cientificos utilizaban estas teorias para ex-
plicar los sismos, sin que se tenga noticia de ninguna
aportacion.

En la Edad Moderna se desarrolla la Sismologia
gracias a numerosos trabajos de observacién directa v
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a los progresos de otras ciencias afines. Las nuevas teo-
rias desarrolladas, relacionan los fenémenos sismicos
con los meteorologicos y césmicos, y que se pueden re-
sumir de la siguiente manera:

Los sismos son mas frecuentes cuando la luna esta
mas préxima a la tierra (perigeo) que cuando esta mas
lejos de ella (apogeo), cuando la luna esta en el meri-
diano que cuando estad en el horizonte, en la luna nue-
va y llena (sizigias) que cuando esta en los cuartos (cua-
drantes).

Es conocido el hecho, de que la tierra firme experi-
menta mareas lo mismo que el mar. Al igual que el sol
y la luna, al pasar frente a los océanos atraen las aguas
de éstos y elevan su nivel provocando las mareas, asi
también a su paso frente a las masas continentales hacen
que la corteza terrestre se encorve y determine una leve
pero apreciable oscilacién de unos 20 cnmi, de amplitud.

Los terremotos corresponden a la fractura final,
brusca y violenta de las capas como consecuencia de los
esfuerzos inducidos que se han acumulado en el trans-
curso del tiempo. Sin embargo, a veces los esfuerzos se
desarrollan en forma tan lenta que las capas no se frac-
turan, sino que se deforman doblandose o plegandose.
La teoria mas reciente que pretende explicar el origen
de las fuerzas que deforman la superficie de la tierra no
es ya la teoria clasica, la cual suponia que los plega-
mientos que experimenta eran consecuencia del enfria-
miento del interior de la tierra. Los hombres de ciencia
actuales, no encuentran en esa teoria la explicacién com-
pleta al proceso orogénico.

Tal vez la solucién se encuentre en las investigacio-
nes que indican que la densidad de las rocas de la cor-
teza terrestre es menor que las de las capas subyacen-
tes: ademas se observa en todo el globo terraqueo la ten.
dencia a mantener un equilibrio entre las tierras superio-
res vy las inferiores, de tal manera que si unas montafias
se gastan por erosion, otras se elevan lentamente, obli-
gando a que los estados de desequilibrio temporal, en la
corteza terrestre, desaparezcan, cempensandose median-
te el lento fluir de la roca profunda que se encuentra en
estado plastico.

Los sismos se presentan de preferencia en las zonas
dislocadas de los sinclinales y no en las areas estables
de los continentes, condicién ésta que ha podido com-
probarse calculando exactamente las distancias a los epi-
centros. Sin embargo, esta teoria no explica la existencia
de algunos raros epicentros en zonas completamente es-
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tables y muy alejados de las grandes lineas de disloca-
cion.

La realidad es que la conmocién que origina el sis-
mo, puede ser provocada por muy diversas causas, unas
conocidas y otras que se tardarid alin en conocer.

Debemos pues atribuir a los sismos origenes diver-
sos los cuales se pueden clasificar en geolégicos y dina-
mico-externos, Los primeros se originan en la costra te-
rrestre y son consecuencia de sus movimientos, por ello,
se pteden subdividir en tecténicos y epirogénicos, se-
gun que en el movimiento que los produce, predomine la
extensiéon vertical o la horizontal. Los segundos se sub-
dividen en volcanicos, poco frecuentes y los producidos
por hundimientos, mucho mas raros.

Relacion entre sismicidad y volcanismo.

La relativa proximidad de las zonas volcanicas con
las zonas sismicas, los temblores que acompafian algu-
nas veces a las erupciones y quizas, lo misterioso v obs-
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curo de sus causas han contribuido para que se forme la
idea de que existia un origen comun para ambos fené-
menos, tanto que a principios del siglo pasado. los hom-
bres de ciencia admitian la idea de que los temblores de
tierra temian por origen las explosiones volcanicas in-
ternas.

Con el rapido desarrollo de la sismologia, el gran
namero de investigadores dedicados al estudio de 'los
sismos vy la mayor exactitud en la localizacion geogra-
fica de los epicentros, han hecho evolucionar rapidamen-
te estas ideas.

Los terremotos tienen su origen. generalmente, en
las vertientes abruptas, terrestres o submarinas; en cam-
bio los voicanes, se alinean con rara uniformidad en las
vertientes continentales opuestas a los abismos.

No existe pues, una relacién necesaria entre sismi-
cidad v volcanismo, aunque algunas erupciones volcani-
cas provoquen sismos locales.

{Continuara).

NOTA.—Dcatos tomados de la Enciclopedia Esposa Calpe.
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CREAS SOBRE EL " TSUNANIE
Erl 9 DE MARZO DE. [958

J. MEeriNo ¥ Coronapo. Francisco Griver v HeErminio CEepEDA

£

El 9 de marzo de 1957 se registraron varios terremotos
y maremotos de gran intensidad con epicentro en el Archipié-
lago Aleutiano. Era de esperarse que se produjeran marejadas
o “tsunamis” que pudieran registrarse, como efectivamente
lo fueron, en las estaciones mareograficas que opera el De-
par.amento de Oceanografia del Instituto de Geolisica en la
costa del Pacifico de la Republica Mexicana.

Segiin los datos dﬁv la Estacién Central de Tacubaya. ope-
rada por el Departamento de Sismologia del Instituto de Geo-
fisica, la intensidad del primer maremoto alcanzé el grado
73 de la escala de intensidades de Ritcher y el epicentro es-
taba localizado a los 51 grados de latitud norte y a los 175
de longitud occidental. precisamente en el Archipiélago Aleu-
tiano a una distancia epicentral de 7 600 km. del Observatorio
de Tacubaya. El primer impetu de las ondas primarias co-
menzd a registrarse a las 7 h. 33 m. 19 s. hora del meridiano
90 W (11 h 33 m 19 & T. U.) lo cual da para el epicentro
las 8h 22m 27s hora del meridiano 90W (14h 22m 27s T. U.)

Podemos considerar. pues. que las ondas del “tsunami’ se
seneraron a las 8h 224m del meridiano 90 W, o sean las
14h 22.5m tiempo universal, en un punto situado a los 51 gra-
dos N y 175 grados W de Greenwich. segiin el Observatorio
Sismologico de Tacubaya.

“TSUNAMIS” REGISTRADOS ANTERIORMENTE:
Desde que vomenzdé a trabajar el Departamento de Oceanogra-
fia, en febrero de 1952, nuestras estaciones mareograficas re-
gistraron solamente otro fenémeno similar, el del 4 de no-
viembre de 1952. En aquella ocasién se obtuvieron registros
de cuatro estaciones: La Paz. B. C., Guaymas. Son.; Acapulco,
Gro. y Salina Cruz, Oax. Una relacion detallada de dicho fe-
nameno se encuentra en la publicacion del U. S. Coast & Geo-
detic Survey. Special Publication N° 300, “The Tsunami of
November 4, 1952 as Recorded by Tide Stations™,

EL “TSUNAMI” DEL 9 DE MARZO DE 1957: Este fe-

nomeno fue registrado por siete estaciones: Ensenada, B. C.;

La Paz. B. C.: Mazatlan, Sin.: Manzanillo. Col.; Acapulco,
Gro.; Salina Cruz. Oax. y por la recién instalada estacion
de Isla Socorro, del grupo de las Islas Revillagigedo. En
cambio, las estaciones de Guaymas, Son. y Topolobampo. Sin.,
en el Golfo de Cortés. no registraron nada. El registro ob-
tenido del mareografo de La Paz. B. C.. no es muy claro y
poco se puede sacar de él. Del puerto de Manzanillo. Col., te-
nemos solamente el principio y el fin del fenomeno, por razon
de que el aparato sufrio’ una descompostura mecanica no de-
bida a la marejada que se trataba de registrar.
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VELOCIDAD DE LAS ONDAS: Las velocidades de las
ondas. calculadas a partir de los datos mareogrificos saca-
dos de los registros de las diferentes estaciones, simplemente
confirman lo que va se sabia acerca de su transmision. Ya
que la velocidad depende de la profundidad de mar, segin
v = V/gh donde “g” es la aceleracion de la gravedad y “h”
es la profundidad del agua, las ondas de un “tsunami” se
propagan con velocidades variables. decrecientes al acercarse
a la costa y crecientes al pasar sobre las grandes fosas y pro-
fundidades oceanicas.

Por otra parte, sélo Ensenada. B. C.. Isla Socorro y en
cierto modo Manzanillo, Col., estin ligadas al epicentro por
una trayectoria de circulo maximo, Para todas las demas esta-
ciones se considero un “camino probable”, estimado a “grosso
modo™ lomando en cuenta los accidentes seogrificos v las
distintas profundidades del océano. segin los ;napu.-: hetimé-
tricos a nuestra disposicion. El camino asi estimado puede
apartarse bastante de la realidad. atin para el caso de Ense-
nada o Isla Socorro. puesto que la trayectoria de la onda ini-
cial puede desviarse del circulo maximo debido a mayores
profundidades adyacentes. a la accién de difraccion de las islas,
a la entrada en los golfos o bahias y a otras causas no deter:
minadas.

Por las razones citadas, damos para todas las estaciones
las velocidades medias calculadas segiin una trayectoria por
cireulo maximo y segiin un camino probable. estimado como se
ha dicho ya.

VELOCIDADES - CALCULADAS PARA DIVERSAS
PROFUNDIDADES: La variacién de lag velocidades de un
“tsunami” en funcién de la profundidad del mar puede ob-
servarse en la Tabla N* 1. calculada segun la ecuacion en el
epigrafo anterior.

PERIODO Y LONGITUD DE ONDA: Ambas cardcteris-
ticas son dificiles de determinar. debido a las dificultades
que existen para leer los mareogramas con exactitud.

El papel de nuestros instrumentos avanza unos 25 mm.
por hora: un desplazamiento de un milimetro en la marea ho-
raria. cosa facil de obtener cuando la punta del lapiz esta
roma o cuando la puntilla del lapicero se mueve por cualquier
cauza, implica un error del orden de dos minutos.

Fn algunos de nuestros puertos (Acapuleo, Salina Cruz.
Manzanillo) se presentan a menudo fenomenos de reflexiones
e interferencias (seiches) que ocasionan que los periodos de
las ondas. una vez establecido el fendmeno. no correspondan
a la realidad. Damos por este motivo el periodo de la pri-
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mera onda (liempo transcurrido entre las dos primeras cres-
tag) y el periodo medio de todas las ondas ohservadas.

Las longitudes de onda, muy largas para ser observadas
visualmente en mar abierto. pueden calcularse a partir del
periodo inicial.

DURACION Y AMPLITUD DE LAS OSCILACIONES:
Las oscilaciones debidas al terremoto del 9 de marzo de 1957
s¢ prolongaron durante muchas horas en todas las estaciones.
En algunas, debido a la presencia de seiches, es dificil deter-
minar el momento en que terminaron. No tenemos. por otra
parte. informes de observaciones visuales. excepto para la
Isla Socorro, pues nuestros observadores atienden sus apara-
tos fnicamente una vez al dia.

Ademas. nuestro sistema de alertas para el Anio Geofisico
Internacional no funcionaba todavia y los observadores no
pudieron. por esa causa, ser advertidos a tiempo.

La amplitud de las oscilaciones producidas no fue gran-
de en modo alguno y en ninguna estacion llegé a alterar la
curva general de la marea. Asi fue como en ninguno de
nuestros puertos de la Costa del Pacifico se produjeron dafios
en las obras, pérdidas de vidas, o accidentes a las embarcacio-
nes que navegaban.

La amplitud mayor observada ocurrié en Ensenada. B. C.
con 3.3 pies en una sola onda.

Los informes de los miembros mexicanos de la expedi-
cion oceanografica SIGRE (Instituto Oceanografico Seripps

e Instituto de Geofisica) indican qlfl‘e los infantes de marina
que estaban bafiandose hacia las 5 y media de la tarde (hora
del meridiano 105) del dia 9 de marzo tuvieron que salir del
agua precipitadamente. debido a la llegada de fuertes olas de
marejada.

Un grupo de gedlogos de la expedicion informé haber
ohservado amplitudes del orden de cualro o cinco melros,
con periodos de cinco a siete minutos, en una pequena hahia.
Trataban ellos de llenar de agua potable sus ecantimploras en
un pequeio manantial entre las rocas. a la orilla del mar.
La fuente era cubierta y descubierta alternativamente por la
marejada, impidiendo la recoleccién del agua. El dato de
la amplitud parece exagerado. pero debe de tomarse en cuenta
que no se hicieron medidas de ninguna especie y que el ago-
tamiento de los gedlogos después de un dia entero sin agua
hajo el sol tropical no les permitia observar imparcialmente un
fenomeno que, por otra parte, no esperaban.

En Ensenada, Salina Cruz e lsla Socorro. la duracién
del fenomeno fué practicamente la misma: unas 65 horas. Las
tres estaciones pueden considerarse como de mar abierto, La
primera estd en una bahia abierta mas o menos en la direccién
de la trayectoria de las ondas: la segunda esta en un puerto
artificial erigido en una costa sin accidentes y la tercera esta
en una isla, en un lugar poco protegido. Las demas es-
taciones, en cambio. se encuentran en bahias protegidas
cuya forma hace posible que las masas de agua eniren en re
sonancia. prolongando la duracion del fendmeno,

TABLA NUM. 1

Velocidad calculada de las ondas a diversas proflundidades.

(Profundidades A en metros v velocidades ¢ en nudos)

h v

h v
5 13.6 1000 192.6
10 19.3 1500 2359
15 23.6 2000 2744
20 202 2500 304.6
25 30.5 3000 3337
50 4-3:1 3500 360.4
100 60.9 4000 385.3
200 86.2 5000 4308
500 138:2 6000 471.9
9100 581.1

La profundidad de 9100 m. corresponde a 5000 brazas, que es frecuente en

las grandes fosas océanicas vecinas a nuestras costas,
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TABLA NUM. 2

Coordenadas Geograficas, tiempo de llegada del meridiano 90 W, periodo me-
-

dio en minutos y duracion total en horas y décimos de hora.

/ Hﬂﬂl T Duracion
Latitud Longitud d h m medio Total
Esenada VB TQET L S 31"51°10™" N 116°38°09" W 9 1HvClG 16 m 66.5 h
| G55 T RO S Fon S LN GO St 24°09'41" N 110720044 W 10 0 26 (l) 31.5 h
Mazatlin, Sin. .. % .0ooveniinnnn 23911°55" N 106°25'20" W 9 17 45 14 m 716 b
Manzaniloy “Coli. ~ ciliovoniiinvin 19°03°15” N 1014°19°46™ W 9 18 05 7 m 710 h
L T B e S S R A 16°50°26™ N 90°51 447 W 9 19 13 10 m 775 h
Saling Grng, OB o s v e 16°09°37" N 95°12'11" W 10 03 28 16 m 63.5 h
LElRUSOCOIRD oo o imma i ans B 18°46°30™ N 110°58°00™ W 9 18 15 7 m 645 h
(1) El registro de La Paz es dificilmente logible. S s >
TABLA NUM. 3
Distancia del epicentro (Km) y velocidad de las ondas (nudos).
Por circulo maximo Por camino mds probable
Distancia Velocidad Distancia Velocidad
Fnsenada, B. C. 5165 Km 405 nudos 5165 Km 405 nudos
La Paz, B. C. 6201 214.9 6700 232
Mazatlan, Sin. 6623 34 6740 350
Manzanillo, Col. 7043 392 7050 393
Acapulco, Gro. 7536 76 7700 384
Salina Cruz, Oax. 7921 224 8200 232
Isla Socorro 6601 360 6601 360
TABLA NUM. 4
Onda inicial: periodo en minutos, altura y amplitud en pies.
ke -l : subida ~ ba jada 2
T inicial inicial inmediata amplitud
Ensenada, B. C. 15 min. 1.1 pies 0.8 pies 1.9 pies
La Pax B G 20 min. 0.2 pies 0.1 pies 0.3 pies
Mazatlan, Sin. 34 min. 0.3 pies 0.2 pies 0.5 pies
Manzanillo, Col. 15 min. 0.6 pies 0.4 pies 1.0 pies
Acapuleo, Gro. 34 min. 0.5 pies 0.5 pies 1.0 pies
Salina Cruz, Oax. 20 min. 0.8 pies 0.6 pies 1.4 pies
Isla Socorro 7.5 min. 0.2 pies 0.2 pies 0.4 pies
TABLA NUM. 5
Mdximos de la marejada.  Amplitud en pies. Hora del Meridiano 90°W
Comienzo Duracion . Amplitud  Mdxima
d h m horas de una onda total
Ensenada, B. C. 9 18 57 19 B3 3.9
La Paz, B. C. (1) (1) 0.6 0.6
Mazatlan, Sin. 10 03 47 34 0.8 1.0
Manzanillo, Col. (2) 17? 1.0 1.1
Acapulco, Gro. 10 03 38 39 2.3 2.4
Salina Cruz, Oax. 10 06 31 28.5 2 14
Isla Socorro 10 02 45 3.8 3.1 3.1
(1) El registro de La Pax es dificilmente legible. -
(2) El registro de Manzanillo da tnicamente el principio y el final del fenémeno por
defeclos del instrumento.
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Traduccién del InG. Jestis Torres Orozco.

La mecanica del suelo, o estudio de las propiedades
mecanicas de materiales terrosos no consolidados, es uno
de los mas recientes y promisores, que constituyen el
objeto de las ciencias que limitan y definen el dominio
cuantitativo de la ingenieria y el reino cualitativo de la
geologia. “Suelo”, con gl sentido que se le da en meca-
nica de suelos, no es tan sélo la capa superficial, rica
en materia organica que interesa al agrénomo o al geo-
logo. El alcance de esa palabra, se ha ensanchado hasta
incluir todos los materiales terrosos, granulares, que no
caben en la designacién de “roca fija”. Sedimentos no
consolidados, regolita y roca en mantos, independiente-
mente de la proximidad a la superficie, se clasifican co-
mo “suelo”.

Aunque hace algunas décadas, la mecanica de sue-
los fue solamente una especializacién académica, en la
tecnologia dispersa de la ingenieria civil, ha llegado ra-
pidamente a convertirse en una de las mas indispensa-
bles auxiliares de la ingenieria moderna.

En ese tiempo de evolucién, ha llegado a reemplazar
casi completamente los métodos empiricos que tradi-
cionalmente habian sido empleados para proyectar ci-
mentaciones, muros de sostenimiento, taludes de tierra,
diques y subrasantes de caminos. Como parte de esta
nueva actividad de la ingenieria, se han desarrollado téc-
nicas de un alto grado de refinamiento, en investigacio-
nes de localizacién de obras y métodos de muestreo de
suelos, hasta el grado de que los laboratorios de prueba
de suelos, surgen en todas partes del mundo.

La mecanica de suelos ya ha ejercido una gran in-
fluencia en la geologia. Muchos ingenieros geslogos, en
la actualidad estan obligados a determinar cuantitativa-
mente las propiedades mecanicas de sedimentos no con-
solidados y como consecuencia, los geélogos estan des-
arrollando un interés activo en la mecanica de suelos.
Esto sucede asi ante todo como consecuencia de la es-
trecha colaboracién entre la geologia y la ingenieria, que
caracteriza a un sector considerable de la planeacién de
obras de ingenieria, que exige que ambos grupos profe-
sionales, hablen el mismo idioma y planteen los mismos
problemas, en términos semejantes. Sin embargo, un
hecho menos reconocido por los geélogos es que la me-
canica de suelos, puede ser de gran valor en otros cam-
pos de la investigaciéon puramente geolégica. Se han des-
arrollado medios por los ingenieros, que pueden usar
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RINCIPIOS DE MECANICA DE SUELOS
DESDE EL PUNTO DE VISTA GEOLOG

Por Crirrorp A. KavE.

Gedlogo del Servicio Geolégico de los Estados Unidos

provechosamente los geélogos, en problemas tales como
la estimacién del espesor primitivo de bancos de arci-
lla, las condiciones criticas de inestabilidad en los desli-
zamientos de tierra y las presiones activas necesarias,
para producir esfuerzos cortantes y fallas en los suelos.
Pero tal vez el maximo valor que la mecanica de suelos
representa para la geologia, es la introduccién de con-
ceptos mecanicos en el pensamiento geolégico. La técni-
ca de caracter mecanico, ha alcanzado un alto grado de
avance en mecanica de suelos. El geélogo debe estar ca-
pacitado para extender esos métodos a problemas de
“roca fija" y por consecuencia a su vez, derivar un en-
tendimiento mas refinado de la naturaleza e intensida-
des de los esfuerzos en materiales terrosos.

Como contrapartida, es evidente que en esta etapa
de su desarrollo, la mecanica de suelos necedita recurrir
a la sensibilidad del geologo, para establecer inteligente-
mente las variaciones de los materiales terrosos, Mas
atn, hay un reconocimiento creciente del hecho que con-
siste en que el desarrollo de la mecanica de suelos, es-
pera la solucién de algunos problemas que conciernen a
las propiedades fundamentales de los suelos, que caen
en un terreno comin entre la geologia y la ciencia del
suelo. Tomando en cuenta las necesidades comunes que
se sefialan. no esta fuera de la realidad, esperar una
estrecha armonia, en un futuro préximo, entre la geolo-
gia y la mecanica de suelos, por consiguiente, se consi-
dera este articulo, como un propésito definido, para des-
pertar la curiosidad del geélogo, por adentrarse en la
mecanica del suelo. Al final se hara figurar una lista de
referencias, sobre el tépico de que se trata, para aque-
llas personas, que de un modo formal, deseen introdu-
cirse en esta rama del conocimiento técnico.

QUE ES MECANICA DE SUELOS

La apreciacién cuantitativa de las relaciones esfuer-
zo-deformacion, cuando se trata de suelos, es trabajo de
ingenieria, es el objeto de la mecanica de suelos, o bien
para citar las palabras del Profr. Terzaghi (1943, p. L)
"Mecanica de Suelos es la aplicacion de las leyes de la
mecanica y la hidraulica a problemas de ingenieria que
conciernen a sedimentos y otras acumulaciones de par-
ticulas sélidas, no copsolidadas y originadas por la des-
integracién mecanica o quimica de rocas, independiente-
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mente de que esas acumulaciones tengan o no mezcla de
constituyentes organicos’’,

La investigaciéon de los principios basicos de la me-
canica de suelos, es la extension légica del interés del
ingeniero por la resistencia de materiales. La resistencia
y constantes elasticas del acero y el concreto por ejem-
plo, se han determinado desde hace tiempo, con preci-
sién satisfactoria; este conocimiento capacita a los inge-
nieros a proyectar estructuras a la vez resistentes y con
alto grado de economia, con el uso de esos materiales.
A consecuencia de que los suelos forman parte integran-
te de muchas estructuras, bien sea como cimiento o co-
mo material de construccién, se comprende que el pro-
yecto estructural moderno de este tipo, debe incluir un
analisis del suelo; sin embargo, de todos los materiales
de construccién importantes, el suelo es el tnico que.
debido a su complicada estructura y a su variabilidad,
no puede ser reducido a valores numéricos simples y de
aplicacion universal; esto es evidente, cuando se contem-
pla el caracter complejo de los factores que afectan el
comportamiento del suelo. La mecanica de suelos, cier-
tamente debe incluir consideraciones tales como compre-
sibilidad, rigidez, permeabilidad y las que conciernen a
propiedades elasticas y plasticas. Todavia mas, la na-
turaleza anisotrépica de muchos suelos y la dificultad pa-
ra derivar una expresion que interprete las desviaciones
con respecto a la homogeneidad, complican mas aun cual-
_quier intento de reducir las propiedades del suelo a tér-
minos simples.

Tal fue sin embargo, el problema inicial de la me-
canica de suelos, se trataba de decidir; primero, si era
posible alguna forma de reduccién y en segundo término,
como podria hacerse esa reduccién, fuere o no, de ca-
racter simple. El problema, por si sélo, se desenvolvid
en las siguientes interrogantes. 1) ;Qué propiedades
del suelo, afectan su comportamiento mecanico? 2) ;Céo-
mo pueden medirse esas propiedades? 3) ;Cual es la dis-
tribucién de una masa de suelo? y 4) ;Cémo actiaan los
suelos, cuando se los somete a la accion de esfuerzo? Lo
que se necesita, en resumen, es un conocimiento de las
relaciones esfuerzo-deformacién, en cualquier masa de
suelo.

Todos los suelos estan formados por un sistema de
tres fases: solidos, agua y gases. Una interpretacion com-
pleta del suelo, implica establecer la interaccion de las
tres fases. Aunque hay excepciones notables, puede de-
cirse que la mecanica de suelos, concierne principalmen-
te a los rasgos salientes de la interaccion sefialada o a
las propiedades de los agregados, de los suelos. Inves-
tigaciones relativas a propiedades de cada fase individual
y en particular a propiedades de la fase granular o s6-
lida, se llevan a cabo destacadamente por la mineralogia,
la sedimentacién y la fisica y quimica del suelo.

PRINCIPIOS DE MECANICA DE SUELOS
GENERALIDADES. Los problemas de ingenieria,

que caen dentro del campo de la mecanica de suelos, en-
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vuelven diversas condiciones de éstos, que permiten agru-
parlos en tres categorias: 1) aquellos en que la fatiga
excesiva, produce falla o ruptura del suelo, 2) los que
corresponden a condicién en la que, bajo fatiga modera-
da se produce tan sélo deformacién del suelo y 3) pro-
blemas en que la permeabilidad del suelo es factor im-
portante. (Veéase tabla 1). Estos problemas pueden cla-
sificarse posteriormente en aquellos en que las propieda-
des hidraulicas (condicién del agua en los poros) des-
empefia el principal papel y aquellos en que la resisten-
cia total del suelo, esta afectada, esto es, problemas en
los que tanto la fase sélida como la liquida, del sistema,
son de importancia decidida.

Todos los suelos se consideran, en la teoria meca-
nica de ellos, como agregados granulares que consisten
en particulas sélidas discretas y vacios interpuestos. Las
particulas sélidas, se soportan mutuamente; cada gra-
no, esta presionado y mantenido en su lugar, por los
que lo rodean. Los huecos, o espacios porosos de los sue-
los, generalmente estan llenos de agua, aire y excepcio-
nalmente de otros gases. Por abajo del nivel hidrostatico,
los huecos estan totalmente llenos con agua, exceptuan-
do los gases en disolucién o los encerrados en “trampas’”.

La naturaleza granular de la estructura del suelo, se
encuentra por igual en arcillas, limos, arenas y gravas;
sin embargo el concepto granular simple, se complica en
las arcillas, pues es bien sabido que en los suelos coloida-
les, el limite entre los granos solidos y los vacios que
contienen materia fluida, no esta definido en forma cla-
ra. La presencia de capas relativamente grandes de mo-
léculas de agua, en estado de absorcién, sqbre la super-
ficie de coloides arcillosos, introduce fuerzas, en el siste-
ma del suelo que no pueden explicarse facilmente en
funcién de un suelo granular de constituciéon ideal.

Muchos suelos estan dotados de resistencia al es-
fuerzo cortante, muy apreciable; en los de estructura gra-
nular gruesa o los que no presentan cohesién importan-
te, el origen de esa resistencia, es la friccion desarrolla-
da en los puntos de contacto de los granos; mientras ma-
yor sea la presién entre las particulas del suelo, mayor
es la fuerza necesaria para desplazar un grano con re-
lacién a otro.

La importancia de la friccién intergranular sobre
la resistencia del suelo, puede ser demostrada, por un
sencillo experimento de laboratorio. Un recipiente de
hule se llena con arena suelta y se puede observar cla-
ramente, a la arena desplazarse con facilidad bajo la ac-
cién de fuerzas débiles, como las que puede ejercer un
dedo; sin embargo, cuando se aplica una pequena bom-
ba de vacio al recipiente y se extrae el aire, se ve que
la masa arenosa adquiere una rigidez sorprendente, se
encontrara que resiste no sélo al esfuerzo ejercido por
un dedo, sino que es capaz también de soportar el peso
de un libro voluminoso, colocado sobre la arena. Este
sibito desarrollo de resistencia, es el resultado, de la
presién intergranular incrementada en la arena, que se
transmite por los _granos de ella y llega aiin a equilibrar
la presion de la *atmosfera, que esta actuando sobre la
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TABLA N¢ 1

#

LOS PROBLEMAS PRINCIPALES DE LA MECANICA DE SUELOS

PROPIEDADES DEL SUELO

Propiedades de Resistencia Propiedades Hidraulicas
Estabilidad de taludes, determinacion de
la altura critica, de taludes, en cortes, te-
rraplenes, etc.
Pioblemas Presiones del suelo, prediccién de la mag- Esfuerzos de filtracién,
s nitud y distribucién de las presiones del
cstabibidad suelo, sobre muros, ademes y otras es-
tructuras de contencion.
Capacidad de soporte, determinacién de
la capacidad de trabajo de soporte, de ci-
mientos y pilotes.
4
Problemas Asentamiento, deformacién elastica y Consolidacion, compresion del suelo, por
de plastica, del suelo, por abajo de cimien- cargas externas o presion capilar debida
deformacién tos, pilotes y otras cargas concentradas. a extrusion del agua de los poros.
Problemas Permeabilidad, calculo del gasto de agua,
de a través del ceurpo de presas, diques, y
permeabilidad terraplenes naturales o a través del sub-
suelo, de estructuras que soporten agua.

cara externa del recipiente. Las presiones intergranula-
res desarrolladas en el experimento descrito, son aproxi-
madamente de la misma magnitud, que las que corres-
ponden a la arena seca depositada subterraneamente a
20 pies de profundidad, pues en esas condiciones el pe-
so de la sobrecarga soportada por la arena, es aproxi-
madamente igual a la carga representada por la pre-
sion atmosférica, en el experimento descrito.

Este experimento demuestra por otra parte, una im-
portante propiedad del suelo, o sea que los esfuerzos en
los fluidos que llenan los poros, ejercen un efecto direc-
to sobre la resistencia del suelo; en realidad la resisten-
cia de un suelo, se afecta por todos los esfuerzos, ejer-
cidos sobre el sistema que lo constituye. Esta interdepen-
dencia puede ser establecida sencillamente en el labora-
torio, en otro experimento. El aparato consiste eh un tan-
que que contiene arena suelta; se vierte agua en el
tanque, hasta rebasar el nivel de la arena. Cuando se
intenta practicar una perforacién en la arena sumergida,
fuertemente inclinada en la excavacién, la arena fluye
de todos lados y los taludes adquieren inmediatamente
un pequefio angulo de reposo. Por otra parte, cuando
se expulsa el agua a través de un orificio en el fondo del
tanque, se encuentra que es facil lograr una excavacién
con paredes de gran inclinacién y si se procede cuidado-
samente, se puede aun lograr una cara vertical. Por
altimo, si se invierte el sentido de la circulacién del agua
y ésta se inyecta entre la arena hacia arriba, permitiendo
que el excedente se vierta por encima del tanque, la
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arena se hace movediza. Esto’ se advierte por el hecho
de que un peso ligero, que se podria soportar previamen-
te al experimento, en la superficie de la arena, después
de él, se sumerge en ella.

La explicacién de estos tres estados de resistencia
inter-relacionados, reposa en el efecto que los fluidos
de los poros ejercen sobre la presién intergranular, La
friccion del agua, que tiene movimiento hacia abajo,
sobre los granos de arena actué como un esfuerzo adi-
cional hacia abajo y aumenta asi la presién intergranu-
lar; el incremento resultante en resistencia, se manifesto
por las fuertes pendientes que pudieron mantenerse en
la arena. Por el contrario, el agua de los vacios, en su
movimiento ascendente, produjo el mismo efecto de fric~
cién, pero en sentido inverso; los esfuerzos hacia arri-
ba, asi inducidos, tendieron a compensar el efecto de
los esfuerzos gravitatorios. Si el agua se moviera hacia
arriba con una velocidad suficientemente grande, los
granos de arena quedarian en suspensién como sedi-
mento y se arrastrarian fuera de la parte alta del tanque.

Ademas de la friccion intergranular, la cohesién es
otra propiedad que contribuye directamente a la resis-
tencia al esfuerzo cortante de los suelos. Como es bien sa-
bido, es initil tratar de modelar un castillo de arena en
una playa seca; pero la misma arena, cuando esta hu-
medecida, puede forjarse en paredes casi verticales y
torrecillas. La arcilla, por otra parte, puede moldearse
en paredes verticales y adn en colgaduras de forma in-
trincada; aun més, la arcilla seca, mantiene su forma vy,
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a diferencia de la arena, desarrolla gran resistencia. Esta
capaciedad de los granos de suelo, para mantenerse
unidos, cuando no se los soporta, se denomina cohesién.

La cohesién puede originarse por gran ntmero de
condiciones en un suelo. Por ejemplo, la cohesion en la
arena de playa, cuando se la humedece, es el resultade
de tensiones capilares. mientras que la que revela la ar-
cilla, se debe asignar a la ligazén desarrollada entre ca-
pas de absorcién formadas por moléculas de agua orien-
tadas sobre la superficie de las particulas de arcilla. La
cementacion, en algunas de sus formas, puede también con-
siderarse como una manera de manifestarse la cohesién.

Es evidente por consecuencia que la resistencia al
esfuerzo cortante, en los suelos, es la suma de dos mag-
nitudes cohesion vy fricciéon intergranular. Esta afirma-
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cion fue hecha por Coulomb (1776) y la resumié en la
ecuacion, que es clasica en la teoria mecanica:

S = c¢+ntang ¢

en la que "'s es la resistencia al esfuerzo cortante, se-
gun un plano cualquiera, "¢’ representa la cohesién, "n”
es la presién normal al plano y & el angulo de friccién
interna; es una expresién de las caracteristicas de fric-
cién del material considerado. Ahora, se sabe que la va-
lidez de esta ecuacion es algo limitada. La relacién entre
“s” y “n" para suelos con cohesién, es mas complicada
oue lo indicado por la anterior ecuacién.

(continuara).

Q

“TREBOL”

CIA. CONSTRUCTORA, S. A.

Construcciones en General

OBRAS PORTUARIAS
CAMINOS
EDLEICIOS
Técnita  Responssbilidad
ng. TFrancico Rodriguez. Lano
Gerente

Tel. 11-92-22 Huatusco 24-A

México, D. F.
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- TECNICA URBANIZADORA
Y CONSTRUCTORA

" EMERICA” S. A.

Obras Portuarias, Urbanizaciones,
Caminos-Puentes, Pavimentos

Edificios.

Tels.: 14-37-31 y 14-68-84
Sinaloa N?¢ 124

Mexico 7, D. F.

FABRICA DE MOSAICOS
EL BALUARTE, S." A

MOSAICOS. AZULEJOS Y SANITARIOS

Comisiones y Compraventa de Materiales de
Construccion en General

Tels, 24-55 y 21-67
Veracruz. Ver.

Lafragua N 160
Apartado 552

REFAGGIONES  AUTOMOTRIGES

Rogelio Calleja y Cia.. S. de R. L.

ESPECIALIDAD EN LINEA FORD

Av. 5 de Mayo N" 241 Tel. 25-60

Veracruz, Ver.

TELEFONO 35-51
APARTADO 222

ESPECIAL ATENCION
EMBARQUES C. O. D. Y
REEMBOLSO

FERRETERA DEL SUR, S. oeR. L.

CINCO DE MAYO 192
VERACRUZ. VER.

EXTENSO SURTIDO LAMINA NEGRA
PLOMERIA EN GENERAL

GERENTE: CAMILO REQUEJO L.

SURTIDORA DE MATERIALES

Grava, arena, piedra, ladrille, calidra.
Distribuidores de Varilla TOR ECATEPEC

Prim. N° 163 Tel. 30-72

Veracruz, Ver.

Larin, Rt
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JOSE MARTINEZ LUNA

' TRABAJOS ESPECIALIZADOS |
"~ EN LARAMA DE LA
CONSTRUCCION

San Juan de Ulia, Sala de Galibos

Altamirano Num 125
Veracruz, Ver.




&

Cia. Utah, S. A.

INGENIEROS Y CONTRATISTAS

Teléfono: 46-99-75
Paseo de la Reforma 122-501

MEXICO 6, D. F.

Movimiento de material para el relleno en la construccién de un

atrazadere con paredes lormadas por un sistema celular de tables-

tacas meldlicas y obras conexas de recubrimiente en el Puerlo de
Guaymas, Son.

CONTRATISTAS EN GENERAL

SISTEMA HARBORMASTER

Mejor control de gobierno. .

Fécil montenimiento.

Méds espacio para carga.

Montaje {dcil ¥ econdmico.

Para usarse en servicio;

Costero, Bahias, Lagos, Canales, Rios,
etc., en chalanes, remolques, barcos

fleteros, griios marinas, dragas, pes-
queros, elc.

PROVEEDORA MEXICANA DE IMPLEMENTOS,
EQUIPOS Y MAQUINARIA, S. A.

Apartado 21158 Teléfonos 10-33-72

Reforma Num. 12, Desp. 103 Bis.
MEXICO, D. F.

GREMIO UNIDO DE ALIJADORES
S. C. de R. L.

FRANCISCO G. MARTINEZ

Gerente general

GERARDO GOMEZ

Representante en México, D. E. |

Ing. IGNACIO MORENO GALAN
Director Técnico de las Obras

Construccién y estiba con mas de 30 afios

de experiencia

Oficinas Edificio "ISAURO ALFARO"
Tampico, Tamps.

ING. ANTONIO RODRIGUEZ MEJIA

CONTRATISTA

O B RA S

PORTUARIAS T==--=---=-= (CAMINOS

Oficinas Generales:
Calle 20 Num. 162 Cd. Victoria, Tamps.

Olicinas en México, D. F.:
Pestalozzi 627 Col. Narvarte
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Seccién de Andlisis, Costos y Céleulos

ANANSIS. DEL COSTO  DE BLOQUES DE- .
CONCRETO CICLOPEO DE 30 TONELADAS

* VOLUMEN DEL BLOQUE

Peso de la piedra = 30,000 X 0.2 = 6,000 kilos.
Volumen de la piedra con densidad 2.6.

Y 6,000
WVip oo L
2.6 % 1,000

= 2.307 m3. ;

Volumen del concreto 1 : 2 : 4 con densidad 2.4.
Peso del bloque =:30,000 — 6,000 = 24,000 kilos.
24,000

2,400

Volumen = = 10.00 m®,

Volumen del bloque = 10.00 + 2.307 = 12.307 m?.

Lado del cubo 2:309 m.

pROPORCIONAMIENTO DE
CONCRETO 1 : 2 : 4

CEMENTO: peso volumétrico = 1,515 kilos.
Peso especifico = 3.1.
1,515

Volumen de aridos = = 0.489,

3.100

ARENA: peso volumétrico = 1,620 kilos.

Peso especifico = 2.7.
1620

Volumen de aridos = = 0.600.

GRAVA: peso volumétrico = 1,620 kilos. .
Peso especifico = 2.7.

1620
Volumen de aridos = = 0.600.
2,700
DOSIFICACION
Volumen Volumen
aparente de aridos
Cemento = 1.000 m?, 0.489
Arena = 2.000 ,, 1.200
Grava = 4.000 ,, 2.400
Agua = 0.620 ,, 0.620
7.620 m3, 3.709

Revista TEcNica Osras MAaRIiTIMAS, agosto de 1957

Formuls: Ing. José SANCHEZ MEJORADA
Revisé: Ing. HumBerTO Cos MaLponApo

7620
Partes de componentes = = 1.618
3709
1.618
Repartidos como sigue = ——— =0.212,
7.620
MATERIALES

321 kilos a § 025 = § 8025 %

Cemento .. 1 % 0212 x 1515 = £2]
Areng .... 2 x 0212 = 0424 m3 " " 45.00
Grava ... 4 x 0212 = 0.848 m?3 " " 37.35
Agua ..... 0.620 x 0212 = %131 m3 ™ " 100

SUMA

MANO DE OBRA

Se hara la revoltura con una revolvedora "REX" de
un saco de 50 kilos con motor de gasolina de 10 H.P.

Volumen por vaciada de cemento de 6.42 sacos por m®,

1,000
Volumen por saco = ——— = 155.76 litros.
6.

Tiempo de revoltura 4 minutos; niimero
de revolturas por 8 horas.

480
—— = 120; rendimiento en 8 horas =

4 -
= 120 X 155.76 = 18.69 m?,

RENTA DE MAQUINARIA

Valor de la maquina = $26,371.95.
Vida ttil = 4 afios de 300 dias, dia de 8 horas.

AMORTIZACION AL 95% ANUAL

1.0954
A = $26,371.95 X 0095 % — —

: 1.095% — 1 L
= A2R0534 3 A28 S S S e $8,225.03

’




8225.03
Pordid== — o= §2749 e S
300

REDITOS AL 9.5% ANUAL

1= 26:371.95 3¢ 0,095 = 2505.34
2505.34

Pordia—=  ———— & $835-. . . .cinivnann e RS
300 -

REPARACIONES DE CAMPO
Y TALLER AL 12%

= 26371.95 X 0.12 = 3164.63
3164.63
Por dia = .
300 v
SEGURO AL 6%
S = 26,371.95 X 0.06 = 1582.32

1582.32
Pordia=——=9%527 .........00unn - 5.27
. 300

ALMACENAJE Y BODEGA AL 3%
B —26,371.95 % 003 =791.16

791.16 :

Pordia e e OO T 2.64
300

Suma parcial <. ..ot e $ 54.23

RENTA POR DIA

Operacién por dia

Materiales:
Gasolina ...... 30 litros a $ 0.55 = $16.50 '
Lubricantes ........ 0.03 X 1650 =" 4.95
Estopa y grasa . .... 015 51650 =" 2.48 " . 23.93
MANO DE OBRA
1Zoherador bt e s ie o a $18.00..% 18.00
1 oficial la. colador .. " "14.00.. " 14.00
1 oficial la. vibrador . " " 14.00 .. " 14.00
& Deones oty vty mRg2:500 “100.00 " 146.00
Renta y operacion por 8 horas ......... $ 224.16
224.16
Porm?. = ——— —1199
18.68

A
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VIBRADOR

Renta de la maquina

Valor de la maquina = $2,891.47
Vida util 2 afios de 300 dias.

AMORTIZACION AL 9.5%

1.0952
A= 289147 % 0,095 > — — — —
1.0952 — 1
= 264.69 X 6.03 = 1396.08
1396.08 '
Por dia = bt B sl e T | gt 5.32
300 3

REDITOS AL 9.5% ANUAL
I = 2891.47 X 0.095 = 264.69
264.69

Por dia = = RO e & 0.88
300

REPARACIONES DE CAMPO
Y TALLER AL 12%

T = 2891.47 % 0.12 = 346.98
346.98
Potidia = ———— =816 . 0. o St i 1.16
300
SEGURO AL 6%
S = 2891.47 % 0.06 = 173.49
173.49

Pordia= ———=3058 . ...vinsiloriis Bt o
300

ALMACENAJE Y BODEGA 3%
B = 2891.47 X 0.03 = 86.74
86.74

Por dia = iS00 i 0.29
300

OPERACION POR DIA

Materiales
Gasolifia . e, s, 50 48 X055=19% 264 3
Lubricantes ......... 03 X264="0.79
Grasa y estopa ...... 0:15%264—=" 040 7 3383
Costo por jornada méquina . ........... $ 12.06
12.06
Porm?, = =0.65
18.69

NotA.—-No se incleye mano de obra por estar conside-
derada en el vaciado.
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COSTO DEL CONCRETO 1 : 2 : 4 POR M3,

Materialesi et i e S e $131.13
3787 P R s e Gt e " 11.99
NVABTEdO i G e =065
$ 143.77

Costo del concreto por m?. $143.77
Costo de concretogpor bloque $143.77 3 10.00. $1,437.70
Piedra 2.307 m3 @ $40100 .. ..o innvrnies = 9228

Costo del concreto ciclépeo por bloque .. $1,529.98

MOLDEO, DESCIMBRADO Y LIMPIA

POR BLOQUE
Lado del cubo 2.309 m.
Superficie madera de 2” del molde: @
2309 N0 SEEF L e e e = 10.66 m=.
24092400 SR s T = 17.40 m%.
28.06 m?,

Refuerzos de 0.10 % 11224 ............ = 11.23

Sty R el SR e 39.29 m?,

Pérdidas por sierra y arriostramientos 8%

e 2 e o B et 3.14
42.43 m*,

Madera ....... Pies de tablon 42.43 X

s by el il il e = 456.71
Glavar ol e il 4243 X 0.100 = 4.23 kilos
Alambre i abiien 4243 X 0.350 = 14.85 kilos

MATERIALES

Madera L 456.71 P.T.A. a $1.60 = $730.74
Clave Lo o 4.23 kilos 7 "350 = " 14.81
Alambre ......... 14.85 kilos " "3.50 = " 31.98

S o A e M XS S "$797.53

MANO DE OBRA

CONSTRUIR EL ENCOFRADO:

Carpintero ...... 42.43 X 0.40 horas = 18 horas
Ayudante ....... 4243 X 0.40 horas = 18 horas

Revista TEcnica OBrAs MARITIMAS, agosto de 1957
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ARMAR EL ENCOFRADO:

Carpintero ......... 4243 X 0.30 = 12.73 horas
Avidante - o0 4243 X 0.30 = 12.73 horas

DESARMAR EL ENCOFRADO:

Carpintero ......... 4243 X 0.05 =212

Ayudante .......... 12:431:5¢0.05 =2.12
LIMPIAR EL ENCOFRADO:

Carpinteros i, i 4243 X} 0.10'= 424

Ayudante .......... 42,43, X 0.10 = 4.24

MANO DE OBRA POR MOLDEO

DE BLOQUE
37 X 21.35
1 Maestro carpinero ..... = —— = § 98.74
8
37 X 14.65
1 Carpintero ........v00 = ————— =" 69.00
8
$167.74
Materiales: ittt 28 S $797.43
Mano de 'obra: ..ol s Ll Bl "167.74
Strmia s s e Skl o $965.17

EL MOLDE SE EMPLEA 20 VECES

965.17

= 48.25

Por bloque =

COSTO POR BLOQUE

Concreto ciclépleo .......... $1,529.98
Maldeo 55 e S Sl " 48.25
$1,578.23

Costo directo del bloque de concreto ciclopeo de
30,000 kilos con proporcién 1 : 2 : 4 con el 20% de pie-
dra de 50 kilos: $1,578.23.

Meéxico, D. F., a 15 de junio de 1956.
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Seccion Informativa

BOLETIN' MAREOGRAFICO

A cargo del Ing. JorGe BicerriL NuNgz

INSTITUTO DE GEOFISICA U.N.AWM.
DEPARTAIENTO DE CCEANOGRAFIA
BOLETIN MAREQCHAFICO

FYE (17

& COSTA TEL PACIFICO
NIVEL MEDIO KIVEL LE £ AMPLITUD A 0 AXLY
BSTACION ES DEL mnl‘ ! h.,:,&.\ il PLEAMAR MAXIMA BAJAMAR TONIVA ggfu?; D‘"}il‘“ *"“};;gju;“ o

rles Yetros| Ples “Metros Dfa Ples] MYetros bia Fles Yetros| Dfa Ples| Metros] Ples] Metros
SALINA CRUZ, OAX. | MAR. | 4.280 | 1.304 | 4.287 | 1.307 | 18, 19| 7.3 | 2.225 18 1.9 | 0.579 18| 5.4 | 1.646 | 5.4 | 1,646
ACAPULCO, GRO. MAR, | 4.454 | 1.358 | 4,442 | 1.354 10 6.4 | 1.951 10 2.2 | 0.470 10| 2.2 | 0.670 | 4.2 | 1,280
MANZANILLO, COL. Mar, | 6,481 | 1.975 | 6.472 | 1.973 | 13,15,16 | 8.1 | 2.469 12 4,5 | 1.372 13| 3.6 | 1.097 | 3.6 | 1.097
NAZATLAN, SIN. MAR, | 6.798 | 2.072 | 6.796 | 2.071 | 14,15,16 | 9.5 | 2.896 17 4,1 | 1.250 17 ] 5.4 | 1.646 | 5.4 | 1.646
IA PAZ, B. C. MAR. | 5.405 | 1.647 | 5.457 | 1.663 |18, 12| 7.5 | 2.28 12 3.2 | 0,975 | 13, 14| 3.9 | 1.189 | 4.3 | 1.311
TOPOLOSAMPO, SIN. | MaR. | 4.828 | 1.472 | 4.839 | 1.475 16 7.4 | 2.256 | 12, 13 2.4 | 0.732 14| 4.7 | 1.432 | 5.0 | 1.524
GUAYMAS, SON, - MAR. | 7.578 | 2.310 | 7.514 | 2.250 19 9.4 | 2.865 12 5.5 | L.676 121 3.3 | 1.006 | 3.9 | 1.189
ENSENADA, B. C. MAR, | 5.061 | 1.542 | 5.055 | 1.541 18 8.6 | 2,621 | 12,213,024 | 1.6 | 0.488 | 14, 18] 5.7 L 21.737 | 7.0 | 2.134

T D Bl

' o o

N .

COSTA DEL GOLFC

ESTACION s S HIXET DR AVRL 08 FEOIA PLEAJAR MAXI!A BAJAMAR MINIMA A TN LI AT L I S
i ! i N U

Ples Metros| Fles Metrus| Dfa Ples | Metrog Dia ies | Metros| Dfa| Ples| Metros| Ples | Metros
TAMPICO, TAMPS. AR . 1.464 0.446 1.448 0.441 17 2.7 0.823 11, 12 0.2 0.060 19 2.2 0.670 | 2.5 0.762
VERACRUZ, VER, MAR . 4,660 1.420 4,623 1.409 21, 24 57 1,737 13 34 1.036 21 2,2 0.570 2.3 0,701
ALVARADC, VEE, AR . 4.857 1.480 4,830 1.472 7 5.8 1.768 13,21 3.8 1.158 21 1.8 0.549 2,0 |0.610
CCATZACOALCUS, VER. VAR . 5.993 1,827 5.973 1.820 11, 21 6.9 2,103 | 11,13,20| 5.0 1.524 11 1.9 C.579 1.9 0,579
C. DEL CARGEN, CAP.| MAR. 4.937 1.50% 4.889 1.490 24 6.3 1.920 11 3.6 1,097 25 | 2.2 0.670 2.7 0.823
FROGEESO, YUC. WAR. 31.877 1.182 3.856 1:175 21, 24 5.6 1.707 p,10,21,29 2.5 0.762 21 3.1 0.545 | 3.1 0,945

Pr. J. Merino y Coronado

Jofe del Departape-*- de Cceancgraffe
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Estado en que queddé la estructura del edificio en construccién en
la esquina de Antonio Caso y Fernando Ramirez. a causa del temblor
que sacudid a esta capital recientemente.

C. Secretario de Marina, Director General de Obras

Maritimas. Ingenieros y Jeles de la Octava Zona Naval

inspeccionando el Astillero de Icaces, Acapulco, Gro., v los

dafos causados por el terremoto del 28 de julio préxime
pasado.

NOTAS VARIAS

INAUGURACION DE LAS NUEVAS
‘OFCINAS DE NUESTRA REVISTA

El dia 17 de este mes nuestra Revista Técnica “OBRAS MARITI-
MAS’" inauguré sus nuevas oficinas.

Con este motivo fué ofrecido un lunch en donde reiné la cordialidad
v el optimismo de todos los que tan entusiastamente colaboran en este
joven y brillante érgano de difusién técnica; se hicieron votos porque
este nuevo paso de progreso redunde en favor de los ideales que son
nuestra bandera y que no son otros que resolver problemas del plan
de Progreso Maritimo de México, interesando en estos problemas a los
profesionistas mexicanos y al piblico en general.

Todos los presentes elogiaron el buen gusto que tuvieron para dis-
poner esta sencilla y alegre reunién las Sritas. Celia Calderon Sosa, Ma.
Elena Celayo, Maria de la Luz Garcia Romero y Ma. Teresa Sanchez
Meijorada. quienes amablemente se sirvieron fungir como anfitrionas.

Ingeniero Roberto Mendoza France. Director
de esta Revista. con algunos de los miembros
del cuerpo de redactores de la misma,
durante la inquguracién de nuestras nuevas
oficinas.

VIAJE DE ESTUDIO A EUROPA

Ingenieros de la Direccion General de Obras Maritimas, asis-
tieron al Congreso Internacional de la 1. C. H. C. A. que se ve-
riticé en el puerto de Hamburgo del lo. al 4 de julio y al Con-
greso de la A. I. P. C. N. efectuado en la Ciudad de Londres del
& al 15 del mismo mes.

Posteriormente los ingenieros que integraron la delegacion me-
xicana, hicieron un recorrido por los principales puertos europeos,
con la finalidad de observar los iltimos adelantos en el disefio vy
construcciéon de obras maritimas, asi como la operacién y organi-
zacion de dichos puertos.

Los ingenieros Fermin Athie Carrasco. Roberto Bustamante
Ahumada (secretario de la Secciéon Mexicana de la A. I. P. C. N.)
v Alfredo Manly Mc Adoo, integrantes de este delegacion. regre-
saron a esta Capital el 27 del mes proximo pasado.

Palacio de Gobierno del progresista Eslade
de Veracruz, en la bella Ciudad de Jalapa.

I -
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LA COMISION DE FOMENTO CONTINUA
OTORGANDO CREDITOS A LA PEQUENA MINERTA

T 7 -
El importe de los préstamos que durante el mes de

mayo préximo pasade concedié la Comisién de Fomen-
to Minero, a diversas empresas y pequenos mineros, as-
cendié a § 604,650.00.

Dicho organismo, cue depende directamente de la
Secretaria de Economia, cumple en la medida de sus
posibilidades con una de las funciones para las que fue
creadc; en este caso, con la de coadyuvar mediante la
concesién de créditos baratos y oportunos, al desarrollo
de la pequeha mineria.

Entre las operaciones efectuadas en el citade mes,
se destaca el crédito otorgado a la "Compania Minera
Santa Maria del Oro”', S. A. con un monto de $ 500,000.00,
préstamo que se documentdé a doce meses de plazo. A

diferentes productores del Estado de Sonora, la Comi-

sién de Fomento Minero concedid préstamos por un ic-
tal de § 104,650.00.

Con gusto OBRAS MARITIMAS, publica las notas
due anteceden, que conciernen a temas econémicos re-
lacionados directa o indirectamente con el movimiento

que constituye la base del Programa de Progreso Mari-
timo.

L
LAS TARIETAS DE IDENTIDAD POSFAL LE
FACILITAN EL COBRO DE SUS DOCUMENTOS
Y VALORES, ASI COMO LA ENTREGA DE SUS
CORRESPONDENCIAS EN TODAS LAS OFICI-
NAS DEL PAIS.

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

COOPERAMOS CON ENTUSIASMO
AL DESARROLLO DEL PROGRAMA DE
PROGRESO MARITIMO DE MEXICO

“CONSTRUCCIONES MARITIMAS", §. A

Ave. Divisién del Norte N° 1280
México, D. F.

o

AVISOS

lancia del Guardafaros de Guardia.

Isla Mujeres, Q. R.

A 1.LOS
Con fecha 22 de marzo fue substituido el aparato de acetileno de la Escollera Sur del Puerto de

Tampico, Tamps. por uno eléctrico auténomo de 200 mm. de distancia focal; caracteristicas: un destello
verde cada dos segundos y alcance luminoso de 6 millas. Quedando con la Escollera Norte bajo vigi-

Por averia en el aparato de iluminacién de la sefial maritima de Cerro Partida, Sin. se encuentra

apagado. Oportunamente se dara aviso de reanudacién de servicio.

Con fecha 28 de marzo, quedé reanudado normalmente el servicio del faro de la Punta Sur de

Con fecha 22 de marzo, fueron substituidos los aparatos de acetileno de las hices de Enfilacién

MARINOS

i N e e S

ST T

2" woan b domm i

e T

— ="

del Puerto de Tampico, Tamps. por dos linternas eléctricas especiales con autonomia de un afio y al-
cance luminoso de 20 millas, con caracteristicas: Enfilacion Posterior cuatro destellos blancos cada doce
segundos: Enfilacion Anterior dos destellos cada seis sequndos. Dichas luces de Enfilacion quedan
atendidas por Guardafaros de Guardia. :

SERGIO ILLAGOS

Ing. Civil. Contratista

LLIMON

Edif. Trigueros, Desp. 9-10-11 Tels. 48-67  24-68

Veracruz, Ver.
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PUERTOS LIBRES MEXICANOS

Vallarta 11, 40. y 50. Pisos
México, D. F.

Nuestro Departamento de explotacion atendera al piiblico en general en nuestras oficinas

generales en todo aquello que se relacione con la operacion de nuestros Puertos Libres de
Coatzacoalcos, Ver., y Salina Cruz, Oax.

iNuestros sistemas facilitan todos los tramites!

LA GERENCIA

Gral. de Div. JACINTO B. TREVINO

Vocal Gerente,

o - T S

CHAPULTEPEGC, S. A.

INGENIEROS CONSTRUCTORES
(Antes: Clark y Mancilla, S. A,

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

DIVISION DE OBRAS PORTUARIAS ENSENADA, Gastelum No. 51 Ensenada, B. C.
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