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Importancia del Programa de Pfogreso

Maritimo en la Economia Nacional

Sefiores Ingenieros y Arquitectos miembros de la So-
ciedad de Ingenieros y Arquitectos:

Toda la elocuencia de que un hombre pueae dispo-
ner se reduce a la expresion hablada de sus conviccio-
nes 0 a la entusiasta exaltacion de su fe.

Hace algunos afios, largos por sus azares, un grupo de
Ingenieros jovenes, convencidos de que la verdadera
riqueza nacional se encontraba en las costas, inicio su
lucha, una lucha tenaz que por un fenémeno de pro-
greso aumenta dia a dia. Cuando llegue a su punto
culminante, cuando esta lucha empiece a declinar, la
riqueza mexicana habra llegado a su apogeo, y enton-
ces, se vera que la lucha emprendida por aquellos jove-
nes, era digna de su fe, de su juventud, de sus esfuerzos
y de nuestro México querido.

En el momento en que la lucha por los puertos cese,
veremos que en nuestra Nacién son puntos coinciden-
tes, lo que debe ser con lo que es. Entonces terminara
la lucha creadora, para continuar tenazmente con la
lucha congervadora.

Es cuidado de las nuevas generaciones el que las
transformaciones impuestas por el progreso alcancen
inmediatamente a los puertos mexicanos.

Debemos acostumbrar nuestra mente a la idea de
que un Ingeniero de puerto, jamés alcanza total satis-
faccion.

El puerto, como la vida misma, se encuentra en per-
petua transformacion. s

Ha dicho un célebre escritor de cuestiones mariti-
mas, que la historia de la humanidad es en cierta forma
la historia de la navegacion. Estoy con él, supuesto que
se refiere a una humanidad en contacto con sus seme-
jantes, afanosa del intercambio comercial, deseosa de

articipar de los bienes, de los climas, de las ideas y
gel progreso de las tierras lejanas.

Una obra portuaria, es en realidad algo mis que
una cita en la historia de la humanidad, porque pasa
de la civilizacién hecha accién, a la civilizacion hecha
pensamiento universal, borra las fronteras y coopera
eficazmente a la iluminacién de las inteligencias; por
eso es que en México litoral, geograficamente hablando,
una obra portuaria es una idea que se transforma, de
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Conferencia sustentada por el sefior ING. GUILLERMO

RomEero MoraLgs, Director General de Obras Mariti-

mas, de la Secretaria de Marina, en la Asociacion de

Ingenieros y Arquitectos de México, el dia 27 de no-
viembre ppdo.

esperanza en proyecto, de proyecto en trabajo y de tra-
bajo en realidad econémica y espiritual.

En los momentos actuales México ha terminado en su
litoral, 112 obras portuarias importantes, que ponen un
jalon mas, en la participacion del pais en la civilizacion
universal.

Un panorama esplendente I'ena el porvenir, y ahora
menos que nunca puede hablarse de descanso; nunca
sera el trabajo tan urgente y tan til, como en estos mo-
mentos.

La terminacién de las obras es como la paz, un fin
inevitable; el género humano conforme progresa, tra-
baja mas y corre mas de prisa hacia la paz; la guerra
es un ejemplo d= ello. Esta finalidad lograda sélo en
parte y al través de grandes esfuerzos, unos aprovecha-
dos y otros perdidos en incomprensicnes, o en irrespon-
sables lenidades, hace que se vislumbre innegable, cre-
ciente, esplendoroso el porvenir Nacional.

Las horas fatales como los fracasos, las criticas, y so-
bre todo las criticas ignorantes o perversas, las falsas
personalidades cimentadas en humo, asi como la cul-
pable indiferencia, son meros instantes sombrios, que a
pesar de sus tenaces esfuerzos negativos, jamas podran
impedir que la lucha del espiritu pase a través de ellas
y abran a la Nacion las puertas del porvenir; y quién
sabe si en el futuro, serd nuestro Pabellén, la bandera
que orgullosamente cruce los mares en misién de her-
mandad mundial.

Hace cinco anos que se hizo una promesa a la Na-
cién; gran parte de ella esta cumplida. El Estado no ha
escatimado esfuerzo y la Secretaria de Marina, por vez
primera, ha luchado brava y tenazmente por ver satis-
fecha una promesa.

Ahora digo con orgullo, que las obras que se realiza-
ron bajo mi mando, en las que ctipome en suerte parti-
cipar en los trabajos de la mayoria, estan por termi-
narse. Hablaré de los dos tiltimos afios, que son los que
en el régimen de Ruiz Cortines se aprovecharon entu-
siasta y generosamente en la incomprendida costa me-
xicana.

El pueblo, nugstro pueblo acostumbrado por siglos
a una tradicion llanera y campirana, no supo ni sabe
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aun, estimar ni comprender las obras maritimas y su
importancia nacional.

En efecto, la mar resulta normalmente inasequible,
y s6lo a unos cuantos, como elegidos ‘por Dios, les es
dable comptendu Ia pohtlca naval y los fenémenos del
transporte maritimo.

Esto sucede lo mismo en Norteamérica que en Euro-
pa; por ende, nuestro pueblo ve nacer y crecer las obras
de los puertos, intuye quizas su importancia, pero atn
no la comprende.

La ‘mente populdr con nuestras falsas tradiciones
minero-agricolas, solo puede comparar con lo conocido,
y en consecuencia, establece el parangén entre un mue-
lle y bodegas, con una gran casa y entre una presa y
un rompeolas Por ello, hasta ahora, no puede sino sub-
estimar con criticas y repulsas el esfuerzo del gobierno
v de los hombres; valorar estos esfuerzos queda lejos,
muy lejos aun de nuestro sentir nacional.

Es por eso que sin, entrar en detalles, hago conside-
raciones generales expresadas en forma asequible, in-
cluso valorada, que proporcionen al menos una idea
de la magnitud del esfuerzo gubernamental y de la na-
turaleza del sacrificio impuesto a los hombres y a los
ingresos de México.

Las obras maritimas, consideradas como una rama
de la Ingenieria Civil, no constituyen precisamente
una rama, sino en realidad, constituyen la sintesis apli-
cada de la Ingenieria Civil.

En efecto, cuando la suerte nos pone en los traba-
jos de la mar, comprobamos que se ingresa al mas apa-
sicnante anhelo profesional, puesto que de todas las
obras creadas por el hombre, son las maritimas las que
exigen el mayor acopio de conocimientos técnicos y
economicos, y que ademas, imponen al constructor la
necesidad de su presencia constante en una batalla des-
igual, que se libra en todo instante contra las fuerzas
naturales, es decir, accién mecanica, accién quimica,
efectos de los vientos, efectos de corrientes oceanicas
o litorales, de marea, geogrificos, geologicos y geopo-
liticos, circunstancias comerciales que afectan los capi-
tulos de produccion y consumo, etc.

Para hablar de estas obras antes de que se hincara
el primer pilote, y antes de aparejar los primeros tabi-
ques, un grupo de hombres dirigidos por el Gobierno
de México y orientados hacia finalidades nacionales, se
deqphzamn a las costas a efecto de estudiar la realiza-
cion de una idea, una gran iniciativa guberndmental
dormida por la incomprensién durante largos anos.

Se inici6 asi un estudio definitivo con conocimiento
de la poblacién y sus actuales condiciones, sus posibi-
lidades futuras y un analisis de las ventajas que repor-
tarfa mejorar las condiciones portuarias, es decir, au-
mentar los ingresos previendo el beneficio que propor-
cionan a la Naci6n, las sumas gastadas en obras tan
onerosas como las gigantescas que son puestas al ser-
vicio nacional y extranjero.

Mis tarde, se estudian y clasifican los vientos con
todas sus caracteristicas, siguese con el oleaje, su pro-
pagacion y efectos sobre las costas, mareas, su propa-
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gacion y efectos. Se continlia més tarde con las condi-
ciones generaks de la costa, tomada integralmente; se
estudian después las condiciones especiales, haciendo
descripcion detallada de la costa comprendida entre
los limites de influencia de cada puerto, llegandose al
fin a la formacién de una carta topohidrogrifica que
contiene curvas de nivel y batimétricas, resultado de
sondeos y levantamiento topohldmgrdflcos

Con estos datos se buscan en conjunto las condiciones
por satisfacer, para transformar un sitio de la costa en
un puerto de primera categoria.

Se catalogan las zonas aptas para el ensanchamiento
desde los puntos de vista economico, comercial y nau-
tico; luego se hace el analisis del puerto bajo la teoria
moderna desde los cuatro aspectos fundamentales:
obras exteriores, obras interiores, obras del hinterland
y obras urbanas.

Terminado el estudio base, procédese al proyecto en
detalle de las obras particularmente tratadas; se adop-
tan por compardcién y eliminacién los proyectos de
canstruccion y los materiales empleados. Para esto se
analizan las pombles per turbaciones en la region, pro-
vocadas por la reduccién de vaso del puerto, decidién-
dose al fin por el procedimiento idéneo, para cada uno
de los lugares de ia costa.

Se llega asi, por primera vez en la historia de Méxi-
co, al hecho de que las obras han sido producto de la
técnica mas moderna y de la mas generosa urgencia gu-
bernamental.

Estas grandes obras, hijas de la fe y del entusiasmo,
tienen un solo defecto: Iu. falta grandxoslddd en su
c]ecucmn. Para entender esto, pnmeramente se lleva-
ron al cabo de manera vacilante, con incertidumbre;
mas tarde a pesar de la respuesta entusiasta y patrioti-
ca de los hombres, se obstaculizé la rapida ereccion
por anteponer a los otros intereses del pais, los intere-
ses personales o de grupo. No obstante tales vicisitudes,
estas obras son el resultado de un gran impulso dado
por el Gobierno, tomado ardientemente por un grupo
de hombres y funcionarios de buena fe.

La importancia general de las obras portuarias, es
incalculable. La importancia particular conviene cono-
cerla a efecto de poder interponer e interpretar de ma-
nera correcta, los actos de Gobierno y los esfuerzos
constructivos,

Veamos primero como en un pais litoral como Mexi-
co las obras maritimas tienen independientemente de
su altisimo valor econ6mico, un valor mas alto aun,
puesto que pertenece al grupo de los que integran la
familia, la sociedad, y constituyen la Patria.

La condicién unitiva de los puertos en los paises lito-
rales, es el indice, el médulo visible de la integracion
de la Patria Mexicana.

La sociologia y la historia del género humano, sena-
lan claramente los diversos factores que Lontllbuyen a
formar una familia, una sociedad y un Estado. Dichos
factores son de enumerarse en una muy concentrada
exposicion de la importancia del puerto en la econo-
mia nacional; pero sin embargo, cabe por la condicion
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unitiva del puerto, expresar algunos conceptos de Aris-
toteles y demostrar que no se forma una patria con el
solo hecho de habitar la misma tierra; no se constituye
una nacion por el solo desarrollo del comercio, realiza-
cién del trifico o intercambio de mercancias y produc-
tos; no se crea una institueion tampoco cuando se tien-
de en afan de propia proteccién a buscar la ayuda mu-
tua ‘en la creacion de una fuerza militar; no se crea una
patria en fin, ni con el lenguaje y la religion aislada-
mente unificados.

Estas cosas todas ellas son importantes, pero no son
determinantes, y hay que tener en cuenta ante todo al
individuo, al hombre, a la mujer y al nifio. Sobre todo
al nifio. Estos aun aisladamente considerados, consti-
tuyen por si mismos el embrion de la sociedad y de la
patria, supuesto que forman la institucion elemental de
la sociedad, es decir, la familia. De la familia, de su
union, de su comunidad, de sus sentimientos de amor,
de su dignidad, de sus complejos conceptos de los dere-
chos y obligacinoes naturales que son la base del dere-
cho mismo, emergen las normas de la sociedad y de la
patria, supuesto que imprimen un caricter definitivo a
sus ideales y definen claramente un objetivo. La con-
ducta individual en el seno familiar, producen las for-
mas elementales de la organizacion social.

El hombre, dentro de la estructura del estado, tiene
sentimientos y tiene ideas; la familia es un todo unifor-
memente ideal, porque todos sus miembros participan
de los mismos sentimientos e ideas, y de los mismos
conceptos de lo justo y de lo bueno y en funcién de sus
derechos, acatan la Ley.

La patria en fin, no es ningtn caso el producto de
la necesidad o de la adaptacion, la patria es la libre
expresion de la voluntad del hombre que anhela vivir,
pero vivir bien, gozar de una existencia en la que im-
pere el afin de buscar y realizar los valores legitimos.

Asi entonces, la integracion de la patria depende fun-
damentalmente de los valores morales, de los actos
de los sentimientos de los hombres que habitan el terri-
torio al cual proporcionan vitalidad con sus actividades
y talentos.

En nuestro México con 2 millones de km.? que baian
las aguas del Pacifico, del Atlantico y del Caribe, en
un litoral maravilloso de casi 11,000 km., tenemos es-
casos puertos de enlace y raramente cruzado el territo-
rio por vias terrestres.

No se habla atn la misma lengua, y no hay aun posi-
bilidad de encontrar comunién en las ideas, en los sen-
timientos y en los entusiasmos. Quien haya cruzado las
costas mexicanas, habra encontrado como yo, adultos
de 3 afios envejecidos por la incuria del clima y la mi-
seria; por la misma razon se encuentran cuerpos infan-
tiles en los adultos.

Entre nuestros hermanos de raza, resulta exdtico ha-
blar de esas cosas por las que murieron los hombres, a
quienes levantamos monumentos en las ciudades. Aca-
bar con esto, unificar la lengua, la religién, la idea,
coparticipar del entusiasmo y sentimiento, poseer los
mismos héroes, tener iguales derechos y respetar las
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mismas leyes, es atin ahora la clave de la integracion
de nuestro México, como una gran patria.

Es verdad que habitamos nuestras tierras y que esas
tierras son mexicanas; pero estuyvimos sometidos a la in-
fluencia hispana que nos manejo sin saber ni poder
unirnos ante una idea. Su politica fué de explotacion
extractiva, es decir, s6lo era material su finalidad: el
resto fué cimiente accidentalmente caida en suelo fértil.

Nuestro territorio es tan vasto, que dentro de casi
cada uno de nuestros Estados y Territorios, existen
grandes y muy graves diferencias de suelo y de clima,

esde el desierto ardiente y desolado hasta la montaia
vigorosa y helada, desde los valles cuya eterna verdura
han cantado poetas, pero que encorvan la espalda y
limitan la vision del habitante de la llanura, hasta la
exhuberante y lujuriosa vegetacion tropical que empo-
brece la voluntad y hiere de muerte la iniciativa y el
esfuerzo de sus habitantes.

Las comarcas mineras en auge o en decadencia, los
centros industriales y fabriles, todo ello nos habla de
México, nos habla del México en integracion; la via de
union, el camino de aproximacion, la condicién de ra-
pida identificacion, ha sido vedada a nuestros herma-
nos. Esta negacion hace que la historia misma tenga
negaciones y diferencias su)bstanciules. Por ello, a pesar
de esas manifestaciones exteriores sustraidas artificio-
samente por imperativos politicos, la verdad es que
empezamos apenas a formar una Nacion uniforme y
estable.

A través de la historia, la costa ha jugado un prin-
cipalisimo papel entre las relaciones comerciales inter-
nacionales de México; los acontecimientos politico- eco-
némicos y politico-militares, no sélo han contribuido,
sino forzado dicha preponderancia. De aqui, que las
primeras rutas terrestres del hoy creciente sistema na-
cional, tomaran a la costa como punto de partida, para
que desde ella se iniciara ininterrumpidamente la ci-
mentacion y estructuracion, del incipiente programa
vial nacional.

El problema portuario mexicano, fue entrevisto sobre
una carta geografica extendida en una de las mesas del

salon de Miramar por Maximiliano, hacia fines de 1863.

Dicho problema fue estudiado desde un punto de
vista de fuerza europea, y se llegé a definir en un breve
programa hacia 1866.

La caida del efimero imperio, retardé hasta 1878 la
realizacién siquiera en parte de un nuevo programa
que se detuvo en 1910.

Las primeras obras portuarias se iniciaron en Ve-
racruz en 1892 forzadas por las exigencias determinan-
tes del progreso y desarrollo internos, con las del co-
mercio exterior.

En el afio de 1952, el entonces candidato a la Presi-
dencia de la Republica don Adolfo Ruiz Cortines, se
preocupé por integrar con vision fundamental de los
problemas nacionales, el conocido ahora como Progra-
ma de Progreso Maritimo.

La preocupacion por realizar este programa, provino
de dos aspectos: el primero, la naturaleza maritima y
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el caracter litoral de nuestra Republica, el segundo, que
siendo las obras maritimas la rama mds apasionante d=
la Ingenieria Civil y la que exige mayor acopio de
conocimientos en el ingeniero, era fundamental crear
para México una profesion especializada de este tipo.

Hasta hace 6 anos, el problema portuario se haLia
reflejado en la vida economica regional, no por la im-
portancia que tiene, sino porque como se ha dicho,
México ignoraba dicha solucién, haciendo depender su
economia de tradiciones pasadas en la riqueza del cam-
po v la montana, asi como en falsos conceptos minero-
agricolas provenientes del coloniaje extractivo espaiiol.

Con mayor claridad aun, el problema portuario se
habia reflejado en la Marina Mercante deteniendo su
desarrollo, supuesto que la falta de carga determinaba
la inutilidad del transporte. El abandono en que la po-
litica de los Gobiernos habia tenido a los problemas
del transporte maritimo, y en general, al aprovecha-
miento del mar en todos sus aspectos, ha dado lugar
a sofismas como este: dado que el transporte maritimo
no se justifica debido a la falta de cargas, la adapta-
cién de puertos es innecesaria. De aqui que solamente
se atendieran aquellos sitios cuyo crecimiento espon-
taneo determiné imperativamente el beneficio de las
obras materiales.

Esta razon, fué la de mayor fuerza al imperativo de
un cambio ramifical, de una renovacion total, de una
inyeccion de nueva vida a nuestra Marina, en hombres,
en doctrina, en ideas y en sistemas. Tal es el Programa
de Progreso Maritimo.

El secreto del éxito, es la concurrencia de presupues-
tos amplios y suficientes de recursos obtenidos dlz‘ los
ingresos portuarios, y de los recursos proporcionados
por la iniciativa privada; de esta suerte, una nueva
Secretaria de Marina con una proporcién minima de
gasto, constituye el centro motor de un maximo de in-
version en la creacion de nuevas fuentes de produccion
y de consumo; tales fuentes, centros de vida con cre-
ciente fuerza propia, jamés volveran a gravitar sobre la
Hacienda Publica, sino que, al compas de su desarrollo,
concurriran en su auxilio cada vez con mayor fuerza,
cada dia con mayores ingresos.

Asi, pues, el éxito econémico del Programa de Pro-
greso Maritimo, conducente al logro de la anhelada
cohesion nacional, se desprende del intento de exposi-
cién que presento hoy si se rodea a la Secretaria de
Marina con los conceptos siguientes:

19—Ser entendida como unidad econémica, compues-
ta de tres elementos basicos: los Puertos, la Marina y la
Armada.

29—Funcionando como dependencia destinada al me-
joramiento de la economia nacional, por medio de la
investigacion de los recursos maritimos, disposicion de
los mismos, fomento de las industrias maritimas y orga-
nizacion y fomento de la construccion naval.

39Transformar la Secretaria en promotora de la vida
en las costas mexicanas; educar al pueblo difundiendo
la politica portuaria y politica naval; aprovechamiento
del caricter litoral en la concepcién de la doctrina vial
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mexicana; reconsiderar el lugar privilegiado de los puer-
tos en su caracter econémico real; establecer conexiones
con Gobiernos Estatales y Secretarias de Estado a efec-
to de mejorar el sistema vial, en beneficio de vastas re-
giones ignoradas para la economia nacional; promocion
y realizacion del Inventario Nacional; estimular y atraer
la asociacién con la iniciativa privada a efecto de pro-
mover mds enérgicamente la vida en las costas; ejercer
accion portuaria integral transformandose en encauza-
dora de la vida y vialidad costera.

4°—Dotarla con presupuestos amplios para la apertu-
ra de nuevos puertos y encauzamiento de nuevas cuen-
tas econ6micas, asi como expansion de las existentes
en actividad; asi mismo promover la colaboracién e im-
pulsar a la iniciativa privada; analizar anualmente el
ingreso al Tesoro Nacional y valorizar los resultados.

59—Reestructurar las Direcciones componentes a
efecto de transformarlas con la doctrina de la Secretaria
de Marina, en unidades de expansién econémica.

El problema portuario tiene caricter nacional y por
consecuencia su resolucion tiene las mismas caracteris-
ticas.

Al exponer lo anterior, hénrome en saludar a ustedes
sefiores ingenieros y arquitectos, manifestandoles la cer-
tidumbre de que por lo que respecta a la Secretaria de
Marina, estamos en pie ({e lucha por la integracién de
nuestra nacionalidad.

Cia. Utah, S. A,

INGENIEROS Y CONTRATISTAS

Tel. 46-99-75
Paseo de la Reforma 122-501

México, D. F.
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Concurrencia de Yucatin al Programa

de Progreso Maritumo de Méxaco

Morral, pumpo y machete en mano, deambula el
indio maya por el ardoroso suelo yucateco. El pozol,
el chile, la sal y el aguardiente, son sus alimentos
habituales. Es por antonomasia el peén henequenero;
suele ser el pequenio agricultor de minima parcela o
de “mecate”, o bien el comerciante de infimos recur-
sos, pero raramente, factor preponderante en la dificil
economia del Estado. Vejeta mas que vive enda tierra
calcinada y drida que recibiera como legado de sus
antepasados inconscientes, y esa tierra inhéspita se
vuelve contra él, quien aunque sabedor de su miseria
actual, no intuye ni entiende lo que el futuro le depara.
La tragedia del indio henequenero, es también la de
todo el pueblo yucateco, y el pesar de éste, el de toda
la nacién.

Se preguntara el lector a que viene un proemio de
tan negros augurios, y debo contestar que para pla-
near el Programa de Progreso Maritimo, hubo de es-
tudiarse cuanto aqueja o beneficia al pais, entidad por
entidad, regiéon por region, para que al conocer los
recursos economicos de cada lugar, pudiera deducirse
su contribucién al mar y viceversa.

Yucatin no ha escapado a este anélisis, por desgra-
cia nada alentador, y por este motivo, el programa por-
tuario fijado por la Direccién General de Obras Mari-
timas, que habra de realizarse en sus costas durante el
periodo 1959 a 1964, expone la tarea que tendran que
ejecutar quienes como Marina, las demés dependen-
cias del Ejecutivo, y entidades estatales y particulares,
etc., se interesan en resolver las dificultades del Estado
hermano, para que al concurrir al desarrollo de los
puertos nacionales, lo haga positiva y eficazmente en
beneficio propio y en el de toda la Reptiblica. -

Se ha dicho y asi es en efecto, que los principales

roblemas de Yucatin han emanado siempre de la
?alta de suelos apropiados y de la escasez de agua,
que a veces han provocado crisis tan graves que hi-
cieron emigrar hace tiempo a los mayas, so pena de
morir de hambre. El cultivo del maiz, tinica base de
la alimentacién del pueblo, es incosteable y desde épo-
ca inmemorial ha contribuido a depauperizar el suelo.
Esto se olvidé porque el auge del henequén que dur6
100 afios, permiti6 importar a cualquier costa lo que
hacia falta, y desarrollé6 enormemente la economia del
Estado. Ese auge se acabé y la economia de Yucatén
debe plantearse sobre nuevas bases.

Para mejor entender la extenuacién a que ha llegado

Por el Inc. Francisco Rios Cano

el suelo yucateco, conviene repasar las caracteristicas
fisiogréficas del Estado.

Geologicamente, Yucatin es una planicie calcarea,
pliocénica al norte y miocénica al sur, que por su es-
tructura fisurada y cavernosa, se ha clasificado como
regién carsica por su semejanza al carzo de la penin-
sula italiana de Istria. El suelo y el subsuelo son muy
permeables y las aguas se infiltran con rapidez; cuando
son torrenciales, los escurrimientos son mnocivos pues
arrastran la tierra superficial al interior, deslavango y
empobreciendo al suelo.

En tres zonas principales ha sido dividido Yucatin
desde este punto de vista del suelo aprovechable: la
numero 1 que ocupa la mayor parte del norte, la que
desprovista casi de tierra vegetal, es muy pedregosa
e impropia para cualquier cultivo que no sea el hene-
quén; la zona 2, situada al sur del Estado, al pie de la
unica serrania, con suelo fértil que permite una agri-
cultura diversificada, por contar con agua a poca pro-
fundidad, y la zona 3, que corresponde a las promi-
nencias que forman la sierrita yucateca, que se elevan
de 100 a 300 metros, no aprovechadas por estai poco
pobladas.

El clima es seco en el neroeste, subhtimedo en la
parte central y himedo en las zonas oriental y sur. La
temperatura es calida y bastante constante. La hume-
dad varia de 72% en Mérida a 80% en Progreso, alcan-
zando hasta 86% en Peto. Los vientos dominantes vie-
nen del este y del sureste con velocidad moderada no
mayor de 5 metros por segundo; las brisas moderan la
temperatura haciéngola mas agradable en las tardes y
en las noches, y los nortes, que se presentan en el in-
vierno, también modifican y enfrian el cilido ambien-
te. Los ciclones que se generan en el Caribe, son fre-
cuentes y atraviesan la planicie yucateca sin obsticulo
alguno.

En los ultimos afios se han registrado 600 mm. de
lluvia en el noroeste con aumento hasta 1600 milime-
tros hacia el sureste, y frente a Progreso, mar adentro,
se halla una zona de isoyética cero. La distribucién
normal de las precipitaciones es irregular, lo que hace
que se pierdan cosechas por la inoportunidad de las
aguas. Al sur, las lluvias son més regulares y permiten
cultivos de temporal con menos riesgos. Aunque el
ciclo pluvial es suficiente para siembras de temporal,
la rapidez con que se infiltran las lluvias, impide que
el agua sea absorbida por las plantas, y como sélo
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llueve de junio a octubre, éstas circunstancias son poco
propicias para la agricultura.

La humedad es un alivio pero insuficiente, y entonces
surge la necesidad del riego de auxilio, pero el carfc-
ter pétreo del terreno y el alto costo, impiden la cons-
truccion econdmica de obras de irrigacion.

El casi nulo relieve orogrifico y la excesiva permea-
bilidad del terreno no propician la formacién de co-
rrientes superficiales, lo cual elimina la posibilidad de
construir embalses y no deja més recurso que extraer
el agua por medio de pozos y de bombeo, aunque la
perforacion sea dificil y costosa debido a la dureza
del terreno calizo.

Es sorprendente que condiciones tan adversas se
reunan en un Estado que se ha llamado agricultor, y
que de hecho funda su economia en el cultivo de la
tierra, aun cuando muy particularizado. :

El censo agricola, ganadero y ejidal de 1950, presen-
to la siguiente clasificacion de tierras en Yu(:fttén:

Clase Superficie en %
hectdreas
| T Tl S S I R 995,636 30.29
ORI PASTOS Al SL il oA 347,065 10.56

Bosques maderables . ............. 246,921 7.51
Bosques no maderables ........... 1.476,328 44.52
Inculta productiva . .......0.00... 43,985 1.85
Improductiva agricolamente ....... 176,878 5.38
Wotal censada’ « ;i s aie e 3.286,809 100.00
IRefeansada’ zars e LU RN DT T8 563,991

Superficie del Edo. .............. 3.850,800 Hs.

El seiior ingeniero Luis Echeagaray Bablot, en su
interesante y bien documentado estudio econémico que
de Yucatan public6 el afo pasado, da cifras un poco
distintas a las arriba anotadas, y existiendo diferencias
con lo estimado por otras fuentes estadisticas, conviene
presentar unos y otros datos para mejor normar el cri-
terio del lector. Considera el citado profesional, que
actualmente existen en el Estado, 780,000 hectireas
laborables, pero que de ellas, sélo se cultivan 190,060,
porque el resto se deja descansar:

Henaaguen .; iy dore Jis fheass 131,830 Hs. 69.39
Tl pr e S s e 44,070 23.2
1o e s T PO 6,970 3.7
Cati de azdcar . iy imgh 2,960 1.5
Arboles frutales ............ 1,430 0.8
TR AR e R = SR 470 0.3
N BTIOR 520550 a0 s s Ao g 2,330 152
190,060 Hs. 100.004

Como puede observarse, el henequén y el maiz re-
quieren ellos solos el 92.5% de la superficie del cultivo.
De las 780 mil hectareas consideradas como labora-
bles, se intenté cultivar 500 con arado, pero el propé-
sito fracaso porque el 99% de las tierras laborables no
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.
toleran el uso de ese implemento agricola. Las siem-
bras se hacen con estacas o plantador, y esto impide
hacer lo que el arado hace, es decir, exponer al aire
la masa interior de la tierra vegetal y lograr que se asi-
milen las materias fertilizantes.

La Direccién de Economia Rural proporciona los si-
guientes datos de produccién agricola y de éreas cul-
tivadas en 1955;

Produccion
Superficie en
Cultivo cosechada toneladas Valor
Henequén ....... 141,815 100,479 $167.800,059.00
[y ES ot L e 99,243 60,935 33.636,120.00
Nataaia  Joaaseaies 1,260 16,546 6.122,194.00
Cana de azicar .. 2,210 141,220 4.236,600.00
5 el Tl Tt AN £ 9,905 3.410 3.529,350.00
Shndi Lo 782 4,984 2.442,307.00
Pinaa I C B 233 5,770 2,019,360.00
Gamote oz e 766 4374 1.968,084.00
Mango) st 160 2,993 1.616,431.00
Aguacate ........ 119 1,569 1.647,377.00
(8 (o v TPy 4,420 ? 13.463,015.00

260,913 Hs. 342,280 T. $238.480,897.00

Respecto a la produccion de henequén, la misma Di-
reccion de Economia Rural proporciona los siguientes
valores obtenidos en una superficie promedio de 200
mil hectareas cultivadas cada ano:

1949. .. 507,023 pacas 1953... 428,744 pacas
1950... 483.319 pacas 1954... 522425 pacas
1951... 412,379 pacas 1955... 462,422 pacas
1952, 465,977 pacas 1956... 533,895 pacas

(Pacas de 180 kilos)

Excluyendo al henequén, los demés productos que
se obtienen del cultivo son realmente insignificantes,
si se atiende a que no sélo no pueden ser materia de
comercio fuera de Yucatan, sino que no bastan para
cubrir las necesidades del consumo interior del Estado.

De maiz por ejemplo, se ha llegado a cultivar en
los tltimos 14 anos hasta 99 mil hectareas por afio,
pero como el rendimiento por hectirea es bajisimo,
pues llega apenas a 900 kilos, el grano tiene que ser
importado por Yucatan afio con afio, para poder llenar
las necesidades de su consumo que no es menor de 95
mil toneladas anuales. Se ha estimado que en 1956 se
sembraron 44,070 hectareas de maiz, y en otros afios
ha sido menor el area sembrada. Sin contar con lo
aleatorio de este cultivo por falta de lluvias u otras
causas, generalmente existe déficit, como lo demuestra
el hecho de que en 1942 se importaron 64 mil tonela-
das para el pueblo yucateco.

De frijol también hay déficit entre la produccion y
el consumo, lo que obliga a Yucatin a importar de 5
a 6 mil toneladas anuales.

Escasamente se cultivan 2000 hectareas de cana de
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aziicar con produccion de 40 toneladas por hectirea en
siembra de temporal, y de 50 en terrenos de riego, con
un rendimiento de 50 kilos de azticar por tonelada de
cana, casi la mitad del rendimiento normal del resto de
la Republica. El consumo de azicar, de 34 kilos por
ano y por persona en Yucatan, es el mas alto del pais,
y siendo la poblacién actual de 598,000 habitantes, se
necesitan anualmente 20332 toneladas de azicar para
cubrir la demanda del Estado, lo que implica el cultivo
de 406,000 toneladas de caia en 10,150 hectareas. Sien-
do la produccién actual tan solo de 4,000 toneladas, hay
una diferencia de 16,332 que podria producir el propio
Estado, pues a pesar de los inconvenientes de tierra y
riegos, debe y puede intensificarse este cultivo por ser
uno de los mas convenientes y factibles para la region.

Presenta Yucatan magnificas perspectivas para inten-
sificar el cultivo de arboles frutales, para cubrir el con-
sumo local y aun para exportar. La plantacién de arbo-
les sean frutales o “de otro género, esta plenamente
indicada, pues dada la calidad del suelo y del subsue-
lo del Estado, son las especies vegetales de grandes y
profundas raices las que maés supervivencia pueden
tener, puesto que ese 6rgano puede introducirse a pro-
fundidades donde se encuentra la tierra vegetal desla-
vada de la superficie, para fijarse y absorber las subs-
tancias nutritivas que toda planta requiere. Los vege-
tales de rizoma, en cambio, estan poco indicados. Las
huertas particulares, que en su mayor parte son el jar-
din hogarefio con varios arboles frutales, florecen en
todas las ciudades y pueblos del Estado, y son el ejem-
plo que garantizan la plantaciéon ordenaga y con fines
comerciales, del género arboreo a que me vengo refi-
riendo.

Solamente de naranja, sandia, piia, mango y agua-
cate, la estadistica de 1955 consigna una produccién de
31,862 toneladas con valor de $13.847,669.00, pero hay
otros frutos que se desconocen en el altiplano, verda-
deros manjares para el paladar, que pueden comer-
ciarse si se producen en cantidad suficiente. De la na-
ranja yucateca existen mas de 10 variedades, todas de
excelente dulzura y sabor, que pocas veces llega al
mercado de la cindad de México; el aguacate es extra-
ordinariamente grande y pulposo; el mango es de mag-
nifico sabor, y en fin, el chicozapote, el mamey, otros
zapotes, el ciricote, etc., son frutas que pueden ven-
derse como tales o bien en conservas y jugos.

Hemos visto en la clasificacion de tierras, segin el
censo agricola de 1950, que habia en ese aio 246,921
hectireas de bosques maderables y 1.476,328 de bos-
ques no maderables. Por su parte, el Ing. Echeagaray
estima 498,000 hectareas de bosques maderables y
721,000 de monte bajo. Aun tomando conservadora-
mente las cifras mas bajas, no es despreciable la super-
ficie capaz de producir cedro rojo y caoba entre las
maderas preciosas, y chicozapote, jabin, etc., entre las
duras. Sin embargo, la produccién forestal censada en
1955 no corresponde a las dreas boscosas, como puede
verse en la siguiente tabla:
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Articulo Produccidn Valor
Brazuelon s S=b dls bl o) 42,899 M.* § 1.715,960.00
CRTDOR L et s Tt 5,251,500 K. 878,725.00
OTECEA . Lo ihcats bt it atia 80,000 K. 24,000.00
Durmiente labrados ....... 152 M.? 20,064.00
Lena para combustible . ... 46 M.* 2,208.00
Madera aserrada en tablas . 108 M.® 37,800.00
Moarillop s sxnana il o 1,244 M.5 139,620.00
Pabng .ol o voman 98,000 K. 19,600.00
] 2o {i T SOTLNE el et TR e S NN 18 M.? 3,600.00
Trozosenrollo ........... 18,240 M.* 3.841,320.00

$ 6.673,897.00

O estas cifras han sido mal calculadas o ha habido
ocultacion de datos por parte de los interesados. Sea
una u otra cosa, se antoja desproporcionado el valor
de $6.673,897.00 de la produccién forestal, ante las
mayores posibilidades que tienen los bosques yucate-
cos, lo que induce a creer que pueden extraerse mayo-
res productos con una politica forestal mejor dirigida.

Habian en 1950, 347,065 hectareas de tierra con pas-
tos que alimentaban a 293,198 cabezas de ganado vacu-
no, lo cual da un coeficiente de 1.18 hectareas por ca-
beza. Este valor es bajisimo dada la pobreza del suelo
yucateco, y mas si se compara con coeficientes seme-
jantes de estados ganaderos como Chiapas, Veracruz,
Chihuahua, etc., donde bien se dispone de 2 hectéreas
por res. El resultado es un ganado magro.

Se puede fomentar la creaciéon de praderas artificia-
les de pastos parana y guinea mediante sistemas de rie-
go, y al mismo tiempo mejorar las razas vacunas con
nuevos sementales, pero debe impulsarse la simbra de
plantas forrajera‘s y especies arboreas para intensificar
la ganaderia de ramoneo y la de pastoreo. Estan indi-
cadas como ideales, las plantas o pastos que al crecer
con mayor rapidez que las hierbas perjudiciales, im-
piden el nacimiento y crecimiento de éstas, protegen
el suelo contra la erosién y no necesitan suelos pro-
fundos para desarrollarse. Parece que se estd experi-
mentando con el pasto bufer y con el alqueshuin y es
de esperarse que pronto se empiece una rehabilitacion
cientifica de comederos ganaderos que incluyan hasta
la aplicacion de los modernos alimentos antibidticos y
radiactivos.

De la ganaderia pueden surgir nuevas industrias en
el Estado que aprovechen eficientemente los cueros,
los cuernos, los elementos oseos, etc.

Se estimaba en 90 millones de pesos, en 1950, el valor
del ganado existente en Yucatan, dentro del cual se
contaba entonces con 293,198 cabezas de vacuno, 2,407
de lanar, 138,765 de porcino, 36,036 de caballar, 6,165
de mular, 1,236 asnos y 10,543 animales caprinos. Los
productos de este ganado, en cambio, no corresponden
al nimero de cabezas que se acaban de indicar, ya
que el censo agricola de 1950 que se ha venido to-
mando como referencia, senala tnicamente 455 kilos
de pieles obtenidas, 500 kilos de queso elaborado,
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1,738 kilos de lana sucia y cerca de 42 millones de litros
de leche unidos la de vaca y cabra. Pueden estar fal-
seados estos datos, pues a excepcién de la leche, las
cifras relativas a pief:as, lana y queso, son francamente
ridiculas, pero de ser ciertos abren un enorme campo
a la industrializacion de los derivados del ganado.

Por la abundancia de flor melifera, Yucatan tiene
condiciones inmejorables para el desenvolvimiento de
la apicultura. Esta actividad se ha venido desarrollan-
do con intensidad no hace muchos afios, pero no se ha
incrementado en toda su fuerza. Con sus 129 mil col-
menas, que producen aproximadamente un millon de
kilos de miel y 186,578 kilos de cera, Yucatan esta ocu-
pando el primer lugar de la Reptiblica en este aspecto;
pero bien puede duplicar sus colmenares y su produc-
cién, si ce divulgan las ventajas de la apicultura, si se
forman campos de experimentacion, si se preparan téc-
nicos del ramo, y si se estudian racionalmente los mer-
cados del pais y extranjeros.

Se censaron en 1950 como poblacion econdmica-
mente activa, a 167,380 individuos en el Estado, dis-
tribuidos como sigue, dedicados a:

Agricultura, silvicultura, caza y

Besca TSIt e G R S 100,168 personas  60.0%
IAUEEIE o ioiron et it s e 25,976 15.3%
G 1o e e SRR Y, S e 15,958 9.6%
Transportes: il il waiiniés 4,922 2.949
T T L e e R 14,220 8.50%
Actividades diversas indetermi-

UTLTa Lo el 6L o o o v 6,136 3.669

Estas cifras deben de estar incrementadas por lo
menos en un 3% en el afio de 1957 que corre. De los
cien mil y pico de individuos dedicados a la agricul-
tura, silvicultura, caza y pesca, se considera que 42,000
son ejidatarios henequeneros.

Por la decadencia del henequén que tarde o tem-
prano se presentara, s6lo puede dar ocupacién la zona
henequenera, a 13,400 hombres, y habrd un sobrante
de 28,600 que tienen que desplazarse. Ante la situacién
actual que confronta el mercado de esta fibra, y ante
los excedentes de mano de obra que registra la zona
henequenera, debe buscarse un reacomodo de la po-
blacién rural por medio de una politica de coloniza-
cion, sea distribuyendo los brazos sobrantes, dentro
del mismo estado, o desplazando a la gente a otra re-
gién de la Republica. La Secretaria de Agricultura
estd llevando al cabo algunos proyectos para crear nue-
vas colonias en la region de Yaxcaba y Santa Rosa.

El mar es una fuente de recepcién para los exceden-
tes actuales y para los futuros incrementos de la po-
blacién, puesto que cuenta particularmente en Yuca-
tan, con recursos aun no aprovechados. La prolonga-
cién por el territorio peninsular bajo las aguas del mar
en la parte norte, poniente y oriente, da lugar a una
amplia plataforma submarina donde abundan diferen-
tes especies de crusticeos y peces. Predominan en los
litorales de Yucatan, el mero, la lisa, el cazon, el pam-
pano, la langosta, el caracol gigante, etc. El litoral
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ofrece buenas perspectivas pard el desarrollo de mo-
luscos alimenticios por los esteros que tiene. Hasta
ahora el aprovechamiento de los recursos pesqueros no
ha sido de importancia. La Direccion de Pesca de la
Secretaria de Marina, sefala los siguientes valores de
produccién de 1949 a 1955:

Afio Produccidn pesquera Valor

1949 930,949 kilos $ 711,708.00
1950 1.009,133 ,, 956,596.00
1951 1.764,823 ,, 1.915,409.00
1952 1.035,210 ,, 749,061.00
1953 1.820,448 , 1.654,580.00
1954 1.438,823 1.636,430.00
1955 1.689,484 1.538,219.00

Si como se ha calculado, se pueden obtener 15 mil
toneladas anualmente de productos marinos, en los
cinco mil kilémetros cuadrados de aguas territoriales
correspondientes a Yucatin, se ve que escasamente se
estd aprovechando el 10% de la riqueza pesquera del
Estado.

En los 38,508 kilémetros cuadrados de superficie de
Yucatan, hay 2,535 kilometros de carreteras, de las que
290 son de terraceria, 1,420 estan revestidas y 825 pa-
vimentadas, de donde resulta un coeficiente general de
vialidad, de 15.2, o sean 65 metros de camino por
cada kilémetro cuadrado. Si dicho coeficiente se calcu-
la sélo respecto a la longitud pavimentada, su valor
resulta de 36.9 que es inferior al general de la Repu-
blica Mexicana que es de 53. Tiene ademas el Estado,
784 kilémetros de vias férreas, que dan un coeficiente
de vialidad de 49, también muy aceptable en compara-
cién al de todo el pais que es de 89. No obstante,
Yucatin necesita mayores comunicaciones terrestres
para ligar entre si poblados o zonas de futura produc-
cién, o bien regiones que deben incorporarse a los
centros de civilizacion del Estado.

Las comunicaciones maritimas han jugado un papel
muy importante en la vida de Yucatin, porque han
constituido el medio mas econémico de intercambio
tanto con el resto de la Republica como con el extran-
jero. Como complemento de éstas, el ferrocarril del
Sureste y la carretera del Golfo, habran de contribuir
poderosamente al desenvolvimiento del Estado y a la
incorporacién espiritual y material del mismo, a la na-
cién mexicana.

Por los restos de la cultura maya, Yucatin ha sido
y €s un atractivo para el turismo extranjero especial-
mente, el que va a contemplar la majestuosidad de sus
ruinas arqueol6gicas, y a impregnarse de historia. Por
ahora el turismo nacional no ha sido importante por la
falta de adecuadas comunicaciones al alcance de todas
las fortunas, pues el avién esta vedado a muchos; pero
la terminacion total del ferrocarril del Sureste y de la
carretera del Golfo, sin duda despertard mayor interés
en los mexicanos, por la "tierra que no se parece a otra
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tierra”, sea por el atractivo histérico de la misma, o
sencillamente para conocer las peculiares costumbres y
las caracteristicas naturales de la tierra del faisin y del
venado.

Hasta aqui hemos hecho un recorrido breve de las
principales fuentes de vida de Yucatan, esbozando al-
gunos de los problemas que lo afligen, y senalando lige-
ramente sus posibilidades econémicas.

El objeto de tal recorrido, es justificar el por qué
el Programa de Progreso Maritimo, en su capitulo rela-
tivo a Yucatan, ha considerado de manera realista, con
pleno interés nacional y con conocimiento exacto de
causa, que en la accion coordinada de Secretarias de
Estado, dependencias semi oficiales, Gobierno estatal
y otros organismos, en materia de puertos, vias de co-
municacion, pesca, agr:'cultm'a, industria, turismo, eco-
nomia en general, etc., radica el fortalecimiento de
Yucatdn para que concurra no como lastre, sino como
elemento vigoroso de ayuda, al desenvolvimiento ma-
ritimo mexicano durante el sexenio 1959-1964.

En sintesis, el Programa de Progreso Maritimo, nos
lleva para Yucatan a las siguientes conclusiones:

El Estado es motariamente pobre agricolamente y
no tiene condiciones favorables para dedicarse a esa
actividad del campo. Se deben cultivar indudable-
mente, las pocas tierras fértiles con que cuenta, pero
sin empenarse en hacer producir a los suelos exagera-
damente pedregosos, porque ahi, la falta de tierra y
de humedad, la fertilidad nula, y otros factores nega-
tivos, hacen todo adverso. Por lo mismo, es necesario
concentrar las actividades agricolas en las zonas mas
féertiles, y abandonar los cultivos no remunerativos, fo-
mentando en cambio los de gran periodicidad que no
resienten la invasion de hierbas, y que protejen al
suelo. Entre las medidas sugeribles para aprovechar
al maximo la superficie actual susceptible de producir
economicamente, debe tener preferencia el riego por
aspersion, La agricultura debe tecnificarse en alto gra-
do y hacerse dirigida si es preciso, empleando cuanto
procedimietno esté indicado, y aplicando con rigor las
leyes y disposiciones pertinentes que protejan al hom-
bre del hombre mismo, contra el afin desbastador o
contra la ignorancia al explotar la tierra.

La irrigacion mediante pozos, bombeo y aspersion,
puede incorporar miles de hectireas a la actual su-
perficie productiva. Los frutales, que ademas de fijar
la tierra superficial, pueden sustentarse por si mismos,
después de cierto cuidado inicial, porque sus largas
raices son capaces de llegar al agua subterrinea, son
arboles que deben sembrarse profusamente. En los
suelos hiimedos y arenosos de la costa, el coco tendra
gran éxito.

La ganaderia, la avicultura y la apicultura, son acti-
vidades risticas que conviene fomentar con mayor pre-
mura. A ellas ayudara la siembra de 4rboles alimen-
tadores de ganado, ademés de la de pastos, para des-
arrollar la ganaderia de ramoneo, y los créditos y las
ensenanzas cientificas para ampliar la producciéon de
aves de corral y de miel.
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A la Secretaria de Agricultura y Ganaderia le fija el
Programa, una campaia de forestzcién de cedro, cao-
ba, chicle, hule y frutales, asi como de otras especies
maderables preciosas y duras, cuya accion debe em-
pezar cuanto antes con estudios exhaustivos de la flora
arborea que mas se aclimate en la regién, ademas de
las ya conocidas, seguidos de un inmediato plantio de
viveros; le corresponde también la creacién de cam-
pos experimentales de drboles forrajeros y de nuevas
fibras duras, la creacién de créditos para perforar no-
rias y pozos y para construir granges aljibes, y en
general el fomento de la ganaderia, de la avicultura
y de la apicultura.

La pesca es fuente inagotable de recursos. Para fo-
mentarla se necesitan completar los estudios biolégicos
y oceanograficos existentes; establecer sociedades de
crédito y cooperativas pesqueras con flotas y equipos
modernos; instalar plantas congeladoras, construir mue-
lles pesqueros en varios puertos del Estado y fomentar
la industrializacién del pescado. Siendo la Secretaria
de Marina la responsable de la prosperidad de la pesca,
ha construido en Progreso una planta congeladora y un
muelle para el servicio pesquero.

A este respecto, el Programa pide a la Secretaria de
Recursos Hidrdulicos, la comunicacién permanente de
la ciénaga de Progreso con el mar, tanto para el fo-
mento pesquero, como para sanear el lugar, y al Ban-
co de México la promocién de créditos pesqueros.

La industria debe ser la base de la economia yucate-
ca. Su pueblo es la mayor riqueza del Estado. Tiene
facultades y cualidades extraordinarias para esa acti-
vidad, ademés de que hay materias primas en la re-
gién, hasta ahora no aprovechadas en todo su valor,
Para el desarrollo industrial debe contarse con energia
eléctrica amplia y barata, que puede ser suministrada
por los sistemas hidroeléctricos que se construirin en
las cuencas del Grijalva y del Usumacinta, pero por
lo pronto, la Comisién Federal de Electricidad debe
instalar plantas termoeléctricas, distribuidas estratégi-
camente para suministrar en conjunto no menos de 20
mil kilowats que aprovecharin también los usos domés-
ticos.

Es urgente industrializar en alto grado el henequén,
procurando la obtencién de hilos y productos mas sua-
ves. Tarde o temprano, las mejores fibras que el ex-
tranjero produce a menor costo, habrin de desplazar
del comercio mundial a nuestro henequén, que queda-
ra confinado a las necesidades nacionales. La fabrica-
cion de hilos sintéticos en el extranjero, cada vez mis
utilizados en hilos de engabillar, cabos, costaleria, etc.,
estd substituyendo al henequén, y por eso nuestra fibra
debe aprovecharse al maximo, transformada en costa-
les, hilos, cabos, bolsas, zapatos, etc., de mejor calidad,
para que al quedar eliminada del mercado internacio-
nal como fibra, no se resienta bruscamente esta fata-
lidad.

El Programa de Progreso Maritimo sefiala al Banco
de México, S. A., Ja promocién de la industrializacién
del henequén, previa investigacion de nuevos merca-
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dos, y la del crédito para ampliar las plantaciones de
agabes de fibras duras y para la industria en general.

Solo una fabrica de cemento hay en el Estado, y
Eodria establecerse otra o aumentar la produccion de

existente, pues Yucatan absorberia todo el cemento
que pueda producir, para emplearlo en sus construc-
ciones, en sus notables fabricas de mosaicos, o aun
para exportar. La curtiduria, el calzado, las grasas,
aceites vegetales, frutos enlatados, productos lacteos,
ceras, muebleria, etc., son otras tantas actividades de
la industria que puede incrementarse sin mayores pro-
blemas. :

Un conjunto de caminos complementarios de la red
actual, deben construirse, a la vez que se mejoren y
amplien los existentes. El Programa es amplio en este
sentido, pues promueve enlazar la peninsula a la red
nacional de carreteras tendientes a su dominio com-
pleto, mediante la construccién de las siguientes carre-
teras: "

De Hopelchen a Filomeno Mata y Vigia Ghico; de
Chichén Itza a Filomeno Mata y a Chetumal; de Leo-
na Vicario a Rio Turbio y otra a Puerto Morelos; un
ramal de Chemax a Tulim; de Tizimin a Panab4 y San
Felipe; de Pedro Antonio de los Santos a Xcalak, ésta
en cooperacion de la Secretaria de Marina con la de
Comunicaciones y Obras Publicas a quien se encarga
y corresponde la construccién y desarrollo vial; red
de caminos vecinales que se estudien, y ampliacién de
la carretera Mérida a Progreso para transformarla en
supercarretera para trafico pesado. Ademés es de consi-
derarse la unién con caminos modernos, de Yalkubul
el Cuyo con Tizimin y de Neyoca y Yaltén con Heoeﬁ
chacan y Maxcant respectivamente.

Al construirse la red carretera mencionada, la Se-
cretaria de Gobernacién deberd fomentar el turismo
hacia las costas de Yucatin y de Quintana Roo, y la de
Educacién, tendra que incrementar la exploracion, des-
cubrimientos y restauracién de las zonas arqueolégicas.

Ademas de la comunicacién del estero de Progreso
senalada a Recursos Hidraulicos, dicha Secretaria debe-
rd hacer dotaciones de agua a las poblaciones del Esta-
do que la necesiten, y por lo pronto, el alcantarillado de
Progreso con planta de tratamiento.

e ke
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La Secretaria de Bienes Nacibnales e Inspeccion Ad-
ministrativa, debera construir las obras de mejoramiento
urbano en Progreso, controlar la aplicacién de la pro-
puesta Ley de Cooperacion en los puertos, empezando
por Progreso, y en coordinaciéon con Marina, levantara
los planos reguladores de todos los puertos del Estado.

A Petréleos Mexicanos le ha senalado el Programa,
la construccién de un muelle petrolero en Progreso, y
la del gaseoducto Xicalango, Ciudad del Carmen, Cam-
peche y Mérida.

Por su parte, la Secretaria de Marina, autora del Pro-
Erama, terminara el Muelle de Cabotaje en Progreso,

ara los planos reguladores del citado puerto y de los
demas de Yucatén, en cooperaciéon como ya se dijo con
Bienes Nacionales, tomando como base la regularizacion
de la zona portuaria y sus accesos; estudiara un plan de
desarrollo pesquero e industrial que comprenda toda la
costa de Yucatin; dragard la ciénaga de Progreso y
construird escolleras en la comunicacién de la misma;
construira un muelle pesquero en Chicxulub, y construi-
r4 también muelles que sean para el servicio comercial,
pesquero o turistico en otros pequeiios puertos del Es-
tado.

Al Comité de Inversiones corresponde la coordina-
cion de los trabajos que habrin de desarrollar las de-
pendencias que intervienen en el Programa de Progreso
Maritimo de México, a fin de que éste se realice duran-
te el proximo sexenio de ser posible, con vigilancia de
las acciones reflejas de otras Secretarias de Estado.

Volvemos a insistir por ultimo en los excedentes de
poblacién. El ejido henequenero estd sobrepoblado y
solo se sostiene gracias al subsidio del Gobierno. Una
colonizacién conveniente, bien estudiada sobre bases
humanas y no de politiqueria, debe establecerse para
desplazar al elemento humano sobrante en cada regién
del Estado, transladédndolo a otros sitios de mayores
perspectivas y vitalidad, dentro o fuera de la entidad
yucateca, como a Campeche o a Quintana Roo. La cos-
ta acogedora es promisora de fuentes de trabajo hoy
olvidadas, y el mar siempre generoso, puede recibir a
quien lo quiera y a quien lo entienda.

‘fo!
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Muelle Fiscal Y su operacion en el

puerto de Progreso, Yuc.

El Puerto de Progreso se encuentra localizado en la
parte norte de la Peninsula de Yucatin, a los 21° 30’
de latitud norte. La poblacién de la ciudad es de 14,000
habitantes. Los vientos dominantes son del NE y SE,
los vientos mas fuertes que son los llamados “nortes”
provienen del N y NW que se presentan con cierta fre-
cuencia entre los meses de octubre a abril, ademés suele

ser afectado por los ciclones qeu se originan en el Mar
Caribe.

Por el Ing. Humberto Cos Maldonado

de Progreso comunicado anteriormente con.el siste-
ma de ferrocarriles de Yucatén, y actualmente con el
sistema de ferrocarriles del pais.

Progreso contaba anteriormente con tres muelles pa-
ra el movimiento de carga, hechos con estructuras de
acero, pero, en los Gltimos afos se encontraban fuera
de servicio por su mal estado. Existiendo la necesidad
de contar con un muelle en mejores condiciones tanto
en su capacidad de carga como de calado, el Gobierno

PLANTA

MUELLE FISCAL DE PROGRESO YUC.

La peninsula esta constituida geolégicamente por un
manto de roca caliza superficial cubierta apenas por
una delgada capa de tierra, el manto rocoso se prolonga
hasta el Golfo de México en una pendiente aproxima-
damente de 1:1000.

Desde épocas muy remotas Yucatan se ha dedicado al
cultivo del henequén que tiene demanda tanto para el
consumo interior del pais, como para el consumo ex-
tranjero y el punto de salida es precisamente el Puerto

12

Federal ordené la construccién del actual Muelle Fiscal
que se inici6 a fines del afio de 1937.

El muelle en si consta de tres partes principales: un
tramo de acceso en tierra sobre enrocamiento de 145 m.
de longitud, un viaducto de 1752 m. de largo y una
cabeza de atraque de 205 m. de largo y 50 m. de ancho;
la longitud total es de 2100 m., en la cabeza se tiene
un calado de 18 a 20 pies. El viaducto estd constituido
por 146 arcos de 12 m. de claro apoyados sobre un par
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de pilas de concreto separadas 5.20 m. entre sus ejes, el
ancho total del viaducto es de 9.45 incluyendo los para-
petos, este ancho puede alojar una via de ferrocarril,
un espacio para camiones y una banqueta para peato-
nes dentro de la cual se han alojado los ductos para el
servicio de agua y electricidad. Las pilas del viaducto
son de seccion circular y de seccién eliptica; las prime-
ras tienen en su base 4.10 m. de didmetro y las segundas
7.00 en su eje mayor y 4.40 m. en su eje menor; el eje
mayor estd en sentido longitudinal del viaducto; en ge-
neral por cada 5 pilas de seccién circular se intercala
una de seccién eliptica y se apoyan directamente sobre
el suelo rocoso desalojando solo una delgada capa de
arena y roca suelta.

La cabeza del muelle estd constituida por 10 hileras
de 26 pilas cada una en el sentido longitudinal con una
separacion de 8§ m., en el sentido transversal la separa-
cion es de 5.20 m. Se construyeron alli 2 bodegas con
dos pisos y capacidad para almacenar hasta 35,000 pa-
cas de henequén, cada bodega tiene 4 cisternas de con-
creto armado para almacenar agua con capacidad de
200 toneladas cada una.

El muelle entré en servicio hasta 1947, administrado
por la Junta Federal de Mejoras Materiales y en 1952
pas6 a la Secretaria de Hacienda, siendo administrado
hasta la fecha por una gerencia que depende de esa Se-
cretarfa. La gerencia se sostiene por si sola y cubre los
gastos de conservacion del muelle y mantenimiento del
equipo con las cuotas que se pagan por almacenaje de
carga. Se le suministra corriente eléctrica de una subes-
tacion en tierra con corriente de 2300 V. y dentro del
muelle se tiene otra subestacion para suministrar co-
rriente de 125 V., se tiene ademas una planta de emer-
gencia de 75 KW.

El equipo con que se cuenta para manejar la carga
es el siguiente: 2 grias de 7 toneladas de capacidad,
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una gria transportadora de 5 toneladas, 5 tractores api-
ladores, 6 carretillas con elevador hidraulico y 20 carre-
tillas de mano, se tiene un taller mecénico y eléctrico
para reparaciones de equipo e instalaciones. El equipo
se proporciona gratuitamente a los trabajadores del
muelle que se encuentran agrupados en 3 sindicatos:
trabajadores maritimos, estibadores y checadores, nor-
malmente se descarga un barco de 350 toneladas con
carga general en 8 horas. Actualmente no se utiliza la
planta alta de las bodegas por no contar con elevadores
adecuados.

En los tltimos 7 aiios el Muelle Fiscal de Progreso ha
tenido el siguiente movimiento de carga en miles de
toneladas:

ALTURA CABOTAJE
Ano Entrada Salida Entrada Salida
1950 23.6 112.8 45.0 10.6
1951 29.4 73.7 52.7 16.0
1952 29.3 59.0 43.8 20.5
1953 24.6 74.4 28.5 215
1954 16.6 84.6 46.4 16.4
1955 16.0 95.3 55.7 18.8
1956 18.8 43.0 29.0 10.5
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El movimiento de cabotaje ha presentado algunos
problemas en el Muelle Fiscal por lo que la Direccion
General de Obras Maritimas vi6 la conveniencia de
construir un muelle destinado exclusivamente para esa
clase de carga. El muelle fue resuelto aprovechando el
mismo viaducto del Muelle Fiscal sacando de alli una
rama de viaducto en curva para el nuevo muelle por el
lado W, rematando en un atracadero con su eje longi-
tudinal orientado N-S., misma orientacién que tiene el
fiscal.

El futuro Muelle de Cabotaje consta de dos partes
esenciales: el viaducto y el atracadero, el primero tiene
una longitud de 84.32 m. y un ancho total de 9.20, la
parte central es de 7.20 m., para el paso de 2 camiones
y banqueta a los lados de 1 m. de ancho para el paso
de peatones, se apoya sobre una linea de pilas de con-
creto armado separadas 9.37 m. entre si en forma cir-
cular con un radio de 75 m. las pilas de forma cilindrica

=
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"TREBOL"
CIA. CONSTRUCTORA, . A.

Construcciones en General

OBRAS PORTUARIAS

CAMINOS — EDIFICIOS
Técnica y Responsabilidad

Ing. Francisco Rodriguez Cano - Gerente

Av. Patriotismo (antes Rafael Sanzio) No. 241
Fraccionamiento Ampliacién
Ciudad de los Deportes

México (19), D. F.

de 2.25 m. de didmetro tienen sti base de 3.00 m. apo-
yadas directamente en el suelo de roca al que se hace
previamente una excavacion de 0.80 m. para quitar to-
do material suelto que pueda existir. El atracadero ten-
dra 110 m. de longitud y 25.40 de ancho apoyado en
pilas iguales a las del viaducto, la construccion de este
muelle ya se inici6 y se espera quede concluido para el
proximo ano.
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Francisco G. Martinez
Gerente Gral.

Gerardo Gémez Ing. Ignacio Moreno Galdn
Representante en México, D, F. Director Técnico de las Obras

Construccidén y estiba con mas de 30 anos
de experiencia
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- Modernas Termunales Maritimas

de Carga

Algunos factores que gobiernan el proyecto. (The Dock
and Harbour Authority.—Marzo de 1955)

En el lenguaje usual uno de los vocablos mas emplea-
dos es la palabra “moderno”. Atin mas, “proyecto mo-
derno” se ha vueltg la frase de moda de cada escritor,
asi describa casas o carreolas de bebés. Que sesempleen
mucho puede deberse probablemente a la carencia de
significado exacto. El artista, el ingeniero, el arquitecto,
el economista, cada uno tiene su propia idea de lo que
constituye un “Proyecto Moderno™.

Qué lejos estia de concernir a una terminal de carga
general maritima eso de “Proyecto Moderno”, juzgado
desde un punto de vista utilitario, ya sea que esté total-
mente construido de concreto preesforzado, ya sea de
gran agradabilidad a la vista o que sea nuevo, ninguna
de ellas hace al muelle de carga, moderno. Una termi-
nal maritima se puede decir que es moderna tinicamen-
te cuando puede adaptarse comoda y rapidamente a
los tiltimos desarrollos en los sistemas de transporte te-
rrestre y maritimo a los que sirve y que prueba ser de
total utilidad para el uso de las Gltimas técnicas en el
manejo de materiales.

Funciones de una terminal maritima de carga general

La principal funcién de una terminal maritima de
carga general es la de ser un punto de intercambio para
el movimiento de carga, una via para combinar las rutas
de transporte de mar y tierra.

Las bodegas de transito, la tinica superestructura de
importancia, toma su nombre de esta funcion. Aqui la
carga se recibe, almacena, empaca, y generalmente se
le prepara para un cambio de una forma de transporte
a otra; no se almacena por un tiempo indefinido.

Hay dos formas basicas que puede tomar una termi-
nal maritima principalmente: la forma de un muelle en
espigén y la de un muelle marginal.

El muelle en espigon como su nombre lo sugiere, es
una estructura larga y delgada que sobresale del agua
perpendicularmente a la costa. Este tipo de construc-
cién es el mas comtn en los puertos americanos, la ma-
yoria de los muelles del puerto de Nueva York estan
comprendidos en este tipo. Con este tipo de construc-
cién se tiene una longitud de agua frente al muelle que
puede hacer que hayan mas buques anclados.
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Por el Ing. Mario Villanueva R.
Miembro de la A. I. P. C. N,

La segunda forma basica de muelle, es el muelle
marginal; el muelle de este tipo esta construido para-
lelo a la costa y se desarrolla en los lugares en donde
no es facil encontrar suficiente agua en el frente del
muelle.

El uso de los muelles de tipo de espigon o de tipo
marginal depende de las condiciones econ6émico-geo-
graficas del puerto en particular. No hay una ventaja
intrinseca en uno u otro tipo por lo que concierne a
un proyecto moderno.

Factores que gobiernan el proyecto de una moderna
terminal maritima de carga general

Es de principio que reconozcamos que siempre habrd
un cierto niimero de muelles en un puerto que son anti-
cuados. Las estructuras marinas generalmente se cons-
truyen para una larga vida, con un periodo de amorti-
zacion ge 40 anos o mas; si un muelle sufre cualquier
deterioro fisico fatal, es probable suceda en ese tiempo.
La falla puede presentarse inicamente cuando los mue-
lles nuevos han sido construidos y proyectados copiando
meramente las caracteristicas de un muelle antiguo.

Tal vez la mejor manera de abrir la discusion de los
requisitos del proyecto para una terminal moderna de
carga general, sea revisar los cambios que han tenido
lugar en los tltimos 50 afios en los transportes de mar
y tierra y en la técnica del manejo de materiales. Si un
muelle se construye para servir a un camion de traccion
animal, cuando el camién de motor hace tiempo que
ha reemplazado a los caballos, ciertamente que no pue-
de considerarse un muelle moderno. Nuevamente, si un
muelle se construye para proveer espacio para acomo-
dar la carga de las dimensiones de un barco de vela,
seguramente que el muelle no puede considerarse mo-
derno.

Uno de los cambios mas revolucionarios durante este
periodo ha sido el desarrollo del camion de motor.
Hasta hace 25 afnos el camiéon de motor no era un ele-
mento importante en nuestro sistema de transporte. Hoy
en dia es tan importante como el ferrocarril en muchos
aspectos. En conexién con el transporte de carga hacia
y de los muelles, los camiones de motor estin llevando
ahora el 50% de la carga tanto para el transporte de car-
ga local como para el transporte a grandes distancias;
ademas de su crecimiento como un factor de transpor-
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tacion de flete en tierra que tenga un destino u origen
de ultramar, consecuentemente, el flete ferroviario pare-
ce declinar en importancia relativa en el acarreo de car-
ga hacia y de las terminales maritimas.

En grado de importancia con este desarrollo del ca-
mién de motor, es el desarrollo de inventos que econo-
mizan trabajo en el manejo de la carga tales como los
camiones-gruas, las pequenas grias moviles y otro equi-
po para uso apropiado sobre muelle. El garfio, la carre-
tilla de mano y los musculos de las espaldas de los alija-
dores, estan atin en uso hoy en dia; pero no son los ele-
mentos principales en el sistema de manejo de carga
como lo eran hace 50 anos.

El mismo barco también ha crecido desde la segunda
mitad del siglo pasado. Aunque la medida total no
muestre ningin aumento notable, ha habido un aumen-
to en la capacidad cubica para un barco de dimensiones
dadas. Esto significa que un barco de longitud y calado
determinados llevan un 100% mas de carga en sus bode-
gas hoy en dia, de lo que llevaban hace 50 afios. La
velocidad del buque también ha aumentado, pero no lo
suficiente para ser de una importancia directa en el
proyecto de una terminal general de carga.

Otro cambio importante que influye en el proyecto
de una terminal de carga ha sido el desarrollo de méto-
dos répidos de comunicacién. Hoy en dia el importador
puede telegrafiar desde cualquier lugar del mundo y
ordenar cualesquiera articulos que desee. La frecuen-
cia de las travesias, los buques rapidos, la rapidez de
las comunicaciones, han hecho innecesarios para el co-
merciante importador el mantener grandes existencias.

No tinicamente se requiere un concepto diferente del
comercio, sino también un concepto diferente en el pro-
yecto de la terminal maritima.

Hay otros cambios que han ocurrido en los tltimos 50
anos, pero los que se han enumerado son los principales
elementos que han afectado la construccién y proyecto
de una terminal moderna de carga. Cada uno de los
cambios a su vez ha producido otros desarrollos, los
cuales también deben ser considerados en el proyecto
del muelle. Intentaremos mostrar cémo estos desenvol-
vimientos afectan y actualmente rigen el criterio para
el proyecto del muelle de carga.

Desarrollo de normas modernas

Como se ha dicho, el camion de carga es ahora el ele-
mento simple mas importante a consigerarse en el pro-
yecto de una terminal maritima de carga general.

Si la terminal es del tipo de muelle en espigon, no so-
lamente es necesario proveer espacio para la carga y el
trabajo sobre el muelle, sino que también es necesario
proveer espacio para una carretera de entrada y salida
de camiones. Atn cuando se haya considerado antes el
espacio para carga, las terminales modernas de carga
requieren de dimensiones mayores que las de terminal
tipica proyectada hace una generacion. Si la construc-
cion es del tipo de muelle marginal, se debe prevenir el
espacio para el sitio donde deben dar la vuelta los ca-
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miones en el drea comprendida entre el agua y los al-
macenes. En este tipo de construccion de terminales es
de desearse proveer de andenes de carga a la altura de
la plataforma de los camiones para eliminar los eleva-
dores de carga en la operacién de carga y descarga de
camiones.

El aumento en el uso de camiones carreteros, tam-
bién ha demandado una cuidadosa planificaciéon de las
areas en tierra. El espacio suficiente y el adecuado con-
trol del trafico deberan tomarse en cuenta en el estacio-
namiento de camiones que esperan entrar a cargar o
descargar al muelle. El aumento de espacio que es ne-
cesario para tales estacionamientos, puede reducirse al
minimo si el muelle puede asegurar un rapido despacho
en la carga y descarga de camiones.

Las dimensiones de los camiones de motor y el espa-
cio requerido para su maniobra, pueden ser factores
que controlen el espaciamiento de columnas y las altu-
ras verticales de claros y puertos que estan afectados
por la altura del vehiculo.

El aumento en el uso del camién ha disminuido la
proporcién de carga movida por riel. De esto ha resul-
tado una disminucién en la necesidad de crear nuevas
instalaciones ferroviarias en la terminal. Esto no signi-
fica que las instalaciones ferroviarias deben ignorarse;
sino tmicamente que el transporte por riel no es nece-
sariamente el medio dominante en el movimiento hacia
y desde la terminal maritima de carga general. Ademés,
la disminucion en el uso de la via, también significa que
hay una disminucion proporcional del transborde di-
recto del ferrocarril al barco. Esta carga que se trans-
bordaba directamente al o del ferrocarril deber4 almace-
narse temporalmente en la terminal, originando un au-
mento de espacio en las bodegas de transito.

El gran nimero de inventos que economizan trabajo
y que se han introducido en el manejo de carga consti-
tuyen un segundo factor de mejoria en el proyecto de
muelles. El primero y mas notable de estos inventos es
la estibadora mecanica. La introduccion de esta pieza
en el equipo ha revolucionado por entero el sistema de
manejo de carga general. En vez de que cada alijador,
como se hacia antes, mueva la carga, ahora puede mo-
verse sobre “paletas” y llevarse una tonelada o mas de
una sola vez desde un costado del barco al lugar de es-
tiba sobre el muelle y viceversa.

Con el uso de las estibadoras mecanicas, la carga pue-
de ahora estibarse a 20/ (aprox. 6 mts.) de altura, con-
siderando que antes tinicamente se podia estibar hasta
la altura que alcanzaba el alijador. Este ha tenido un
doble efecto en el proyecto de un muelle: se ha reque-
rido un aumento de espacios verticales y la capacidad
de carga del piso del muelle, se ha aumentado conside-
rablemente. Al proporcionarse totalmente para el uso
de la estibadora mecdnica, también debe tenerse una
superficie totalmente plana y lisa sobre el muelle con
pasillos ininterrumpidos y protecciones adecuadas.

Los cambios que han tenido lugar en los barcos a los
que sirven los muelles de una terminal de carga general,
no han sido tan radicales como los cambios que han
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tenido lugar en el transporte terrestre y en la técnica
del manejo de materiales. El cambio mas notable, es el
aumento de volumen de la carga transportada en un
solo barco. Esto ha acarreado la necesidad de un au-
‘mento en el espacio de almacenamiento, para asegurar
una operacion satisfactoria de la terminal.

Finalmente, un cambio profundamente importante
se ha registrado en el campo de las comunicaciones: el
cable transatlantico, con un radio de trabajo en cual-
quier lugar del mundo, la mayor velocidad de los bar-
cos, ademas del desarrollo de las telecomunicaciones,
han tendido a establecer un marcado cambio en las
practicas comerciales. La costumbre de muchos comer-
ciantes de ordenar pequerias cantidades de articulos, ha
motivado, que un barco lleve una gran variedad de
productos; a diferencia del gran ntiimero de barcos es-
pecializados que caracterizaban a los navios del si-
glo XIX.

El muelle, por le tanto, debe proporcionar espacio
suficiente para formar pilas separadas de divérsos pro-
ductos y el arreglo de estos embarques. En otras pala-
bras, el espacio requerido debe aumentarse en cierta
cantidad por tonelada movida.

Normas comunes

Usando el barco C-2 como el barco tipico americano
que probablemente va a amarrarse al muelle de hoy en
dia, y tomando en consideracién los desarrollos descri-
tos anteriormente, las normas minimas que pueden es-
tablecerse para controlar las dimensiones de una Mo-
derna Terminal Maritima de Carga General, son las
siguientes: El barco amarrado puede tener un minimo
de 550 pies de longitud y tener un caldo de 32 a 35 pies.
La dérsena entre dos muelles, por lo tanto, debera tener
un minimo de 250 pies de ancho. Si dos o mas barcos
estan amarrados en uno de los muelles, tendrin una
darsena de 330 pies como minimo y atin mas si es ne-
cesario.

Dando tolerancias a los factores enumerados arriba,
se ha calculado que el espacio de almacenamiento mini-
mo requerido para cada barco anclado es de 90000
pies® La cubierta de un muelle podria tener una anchu-
ra minima de 15 pies, sin tomar en cuenta los: carriles
de las vias, por lo tanto su anchura dependera del ni-
mero de carriles por instalarse. Mas ain, el espacio
libre dentro del almacén debera tener un minimo de 20
pies, la capacidad de carga del piso debera ser de 500
a 600 libras por pie cuadrado, las puertas deberan ser
de una altura adecuada para servir a los camiones y
para los varios artificios usados en el manejo de carga
sobre el muelle. Al lado de estas dimensiones funda-
mentalmente importantes, deberan tenerse en cuenta
las disposiciones generales tales como la iluminacion,
proteccion contra el fuego, instalaciones sanitarias, las
que también deberan preverse de acuerdo con el modo
moderno de pensar en esos campos.

Los 90000 pies® requeridos para drea de almacena-
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miento de cada barco anclado i)ueden explicarse como
s:gue:

Las tarifas del flete de la carga maritima se calculan
sobre la base de toneladas peso (desplazamiento 1 Ton.
=1000 kg.) y toneladas de medida (1 Ton. de volumen
=100 pies*). Una tonelada “Grande” de carga que se
estibe en menos de 40 pies ctubicos se conoce como
“carga de peso” y el flete se cobra por tonelada peso.
Mas claramente, aquella que ocupe 40 pies cibicos o
més por “tonelada grande” se refiere como carga de
volumen y el flete se cobra sobre la base de “tonelada
de volumen” de 100 pies ctbicos la tonelada.

La carga general que se embarca en el %uerto de
Nueva York tiene un promedio de 70 pies ctibicos mas
o menos por “tonelada grande”, por lo tanto, deber4
considerarse como carga de volumen.

Después de cuidadosos estudios, se ha encontrado
que la carga de tipo seco por barco que se embarca en
la terminal de Nueva York (se carga y se descarga) es
de 12500 “Ton. de volumen”. La mitad de esta carga
se embarca y la otra se desembarca; por lo tanto, el
barco debera descargarse primero y cargarse después,
el almacén de transito debera proyectarse para acomo-
dar a la vez ambas cargas; la de entrada y la de salida.

Estas 12500 “toneladas de volumen” ocupan 500000
pies cubicos y éste es el volumen que debera preverse
dentro del almacén. La mayor parte de esta carga pue-
de acomodarse y apilarse en tres capas. Estas tres capas
alcanzan mas o menos 15 pies de altura, menos de 6
metros por cada tres capas, o una altura neta de 135
pies. El piso, en 4rea necesaria, es por lo tanto de 36000
pies® (considerando 40 pies ciibicos por tonelada) si to-
das las capas fueran de la totalidad de la altura; pero
por espacios perdidos, los 36000 pies cuadrados tedrica-
mente necesarios deben aumentarse en un 25% o sea
a 45000 pies cuadrados; se requieren otros 45000 pies
cuadrados para pasillos de circulacién, para calzadas
de camiones y sitios para descargar dichos camiones. El
area bruta total de 90000 pies cuadrados por barco an-
clado es la cifra que la Nueva Autoridad del Puerto de
Nueva York ha agoptado como minima para una termi-
nal moderna de carga general.

El area necesaria establecida anteriormente, incluye
una prevision para 30 camiones parados (cada uno de
40’ x 12’) cargando y descargando. Ese ntimero estd
basado en la suposicion de que las 12500 “toneladas de
volumen” de carga se entregan o toman del muelle en
5 dias de trabajo. Asimismo se supone que la mitad de
la carga se mueve por cami6n y que la carga promedio
de un camion es de 10 “toneladas de volumen”. Esta
cantidad de 12500 “toneladas de volumen” por dia se
mueven en 125 camiones. Con una jornada de 8 horas,
se ve que se tienen que estar manejando 16 camiones
cada hora; por lo que si tomamos 2 horas como prome-
dio para cargar o descargar un cami6n, mas o menos se
necesitan 30 camiones disponibles por cada barco an-
clado.

Es obvio que las terminales no podran generalizarse
en proyecto, debido a la considerable variacién no tni-

17



camente entre los puertos, sino aun entre dreas dife-
rentes dentro de un mismo puerto. Donde el movimien-
to dominante de flete es por via, las facilidades para
remolcar deberan tener mayor importancia que las ca-
rreteras para vehiculos de motor. Aunque los 90000
pies cuadrados para el almacén de transito son validos
para una terminal, en la cual puede cargarse y mane-
jarse un barco entero; en puertos mas pequenos, donde
los barcos cargan y descargan tinicamente cargas par-
ciales, puede usarse apropiadamente una cifra propor-
cionalmente menor.

Ilustracién de Proyectos Modernos

Algunos ejemplos pueden citarse para ilustrar la va-
riedad de proyectos que son posibles, mientras se en-
cuentra un criterio moderno. Entre los recientes desen-
volvimientos en Nueva York estan los muelles de la Au-
toridad de Puerto Hoboken y las nuevas terminales des-
arrolladas en Puerto Newark. Uno de estos proyectos
empleé el plan de muelles en espigén, mientras el otro
utilizé6 muelles marginales. Cada uno ha sido disefiado
para dar acceso y manejar los nuevos grandes barcos
-y acomodar confortablemente camiones, carros de flete
y lanchones. Ambos proyectos, llamados de area de
almacenamiento por amarre, y las otras normas estable-
cidas en parrafos anteriores, han sido aplicados en el
proyecto. La autoridad portuaria del nuevo muelle C,
en Hoboken, con la facilidad de doble sitio para ama-
ire, tiene 700 pies de largo y 328 de ancho. Es proba-
blemente uno de los muelles, con doble sitio de amarre,
mas espacioso en los Estados Unidos.

Una banda de este muelle es de 20 pies de ancho,
mientras la otra que lleva un carril para ferrocarril mide
25 pies. El almacén tiene un pozo central de 500 pies
de largo con dos vias de ferrocarril a desnivel, asimismo
tiene una calzada en forma de U de doble carril para
camiones y que forma un boulevard que rodea el pozo
central y permite el movimiento de camiones en un sen-
tido.

El muelle de carga construido en el Puerto de
Newark, por otro lado, tiene la forma de desembarca-
dero marginal. Tiene una longitud minima de 550 pies,
suficiente para anclar un barco; la cubierta mideé 50 pies
y lleva dos carriles de vias férreas. La parte de atras
de cada almacén tiene un plano inclinado que sube a
la plataforma de flete, colindando con una calzada pa-
vimentada de 100 pies de ancho y dos carriles férreos
al ras del piso.

Las instalaciones en ambos puertos, Hoboken y
Newark, son “nuevas y modernas”. Por otra parte, varios
buenos ejemplos de modernizacion se pueden presen-
tar, donde quiera que existan muelles anticuados, que
hayan sido modificados conforme a las necesidades de
los métodos modernos de transporte. En el Puerto de
San Francisco, por ejemplo, existian dos muelles de 680
pies de largo y 203 pies de ancho; han sido unidos por
una plataforma soportada sobre pilas, la cual ocupa lo
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que fué una darsena para barcos de 222 pies. La por-
cion central de la plataforma de 150 pies de ancho fue
proyectada con un pozo a desnivel para el manejo y
regreso de camiones y para el acomodo de vias férreas.
El resto fué utilizado para muelle y un almacén amplio.

La terminal tiene ahora 3 amarraderos amplios, uno
de cada uno de los costados y el tercero a la cabeza.
Las instalaciones del muelle estin totalmente arrenda-
das a la Compaiiia Matson de Navegacion, la cual opera
con barcos de carga general y pasajeros en el servicio
transpacifico y la que lo ha tenido en operacién desde
enero de 1952.

Otras ilustraciones de modernizacién que pueden ci-
tarse sobre instalaciones antiguas, son las de proveer
de carros de motor, estibadoras mecénicas y otros im-
plementos importantes en el manejo de carga.

Instalaciones para Carga Especializada

Hay ciertos articulos especificos que son transporta-
dos a lo largo de rutas regulares en cantidades suficien-
tes que justifiquen el proyectar facilidades especiales
para el manejo de esos articulos tnicamente. Tanques
de almacenamiento de liquidos, tales como los produc-
tos del petréleo, que pueden bombearse hacia y de los
buques-tanque; almacenes de minerales y de granos que
pueden cargarse por gravedad a través de conductos
detenidos en los buques y descargados por grias gigan-
tes de 20 toneladas, mientras que los racimos de plata-
nos pueden ser descargados por bandas transportado-
ras y otra maquinaria especial.

En el Puerto de Nueva York hay dos unidades espe-
cialmente interesantes la terminal del peridédico “Daily
News” en Brooklyn y la terminal de descarga platanera
de la “United Fruit Company” en Wheehawken en
Jersey.

En la terminal de papel periédico una cuadrilla per-
manente de 28 hombres opera un sistema de bandas
transportadores, elevadores y estibadoras mecénicas es-
pecialmente disenadas, que manejan los rollos de papel
periédico traidos a la terminal por barco, barcaza y
carros de caja y de la terminal a la planta por tren. Los
estibadores descargan el barco y colocan los rollos de
papel periodico sobre el sistema de bandas transporta-
doras a un lado del mismo. E] “Daily News” requiere
1000 toneladas de papel periédico mas o menos por cada
dia de trabajo utilizando esta instalacién.

En la terminal de intercambio de Wheehawken, como
se le llama a la terminal de descarga de platano, fué
proyectada para el rapido y seguro transbordo de los
racimos de platano de los vapores a los carros refrigera-
dos y camiones. Cuatro grias viajeras especialmente
diseniadas encajan en una banda transportadora sinfin,
transportando los racimos de platanos ge los barcos an-
clados a un extenso sistema de bandas horizontales, la-
madas transportadores, las que corren entre hileras de
carros refrigerades y camiones.

Una cuadrilla de 330 hombres puede transbordar un
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barco cargado con 60000 racimos de platano desde el
barco a los carros de ferrocarril o carros de motor en
una jornada de 8 horas.

Cada una de estas instalaciones es nueva, la terminal
‘de papel periodico fué concluida hace pocos afios y
de intercambio igualmente; y cada una fué proyec-
tada de acuerdo con los materiales que se habrian de
manejar.

Conclusion
Se intent6 presentar en este articulo un concepto del

proyecto de una “moderna terminal de carga”. Siempre
que una terminal de carga se convierte en una “Em-

botelladora” del movimiento d& carga, no se le puede il

considerar moderna. g

Lo moderno consiste simplemente en integrar el mue-
lle de carga con el sistema de manejo de carga de y
hacia el barco.

Aun pensando que hubiera presentado el criterio para
que una instalacion pueda llamarse moderna, hay que
repetir que el proyecto de una terminal no puede gene-
ralizarse totalmente. Mi principal propésito ha sido en-
fatizar los factores de la técnica moderna del transporte
que gobiernan el proyecto. Deseo insistir en que la tée-
nica del transporte contintia avanzando, y que el pro-
yecto de una terminal deberd corresponder a este pro-
greso.
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Procedimaento de Construccion para llevar a cabo el Colado en Seco
de las Pilas del Viaducto y Atracadero del Muelle de Cabotaye

que se Construye en el Puerto de Progreso, Yucatdn

Las especificaciones fijadas por la Rireccién General
de Obras Maritimas por conducto de su Departamen-
to de Planeacién, Oficina de Ingenieria de Proyecto pa-
ra la construccién de las pilas que habrén de soportar
el viaducto y atracadero del Muelle de Cabotaje, son las
siguientes:

“Las pilas se desplantardn en la roca resistente des-
pués de retirar el material alterado del fondo subma-
rino.

“El colado de las mismas se hara en seco, para lo cual
se tomardn las precauciones necesarias a fin de lograr
un riguroso calafateo”.

Para efectuar la construccién apegindose a las espe-
cificaciones anteriores, se ha seguido un procedimiento
de construcciéon que puede dividirse en las siguientes
operaciones:

LOCALIZACION DE LA POSICION DEL EJE DE
LA PILA.

LIMPIEZA DEL FONDO SUBMARINO.

COLOCACION DE LA OBRA FALSA Y MOLDE DE
LA PILA.

CALAFATEO DE LA BASE DEL MOLDE Y EX-
TRACCION DEL AGUA DE MAR DEL MISMO.

INTRODUCCION DEL FIERRO DE REFUERZO
DE LA PILA Y COLADO DE LA MISMA.

Localizacién de la posicion del eje

de la pila

Para materializar la posicién de la pila en el mar, se
ha construido una “arafia” con una base de fierro es-
tructural y armazon de varillas el cual lleva en el cen-
tro un tubo de 2” que sera el que determine el eje de
la pila segin puede apreciarse en las fotografias. Dicha
“arana” es colocada en el fondo del mar y situada en
su posicion correcta (por los buzos) de acuerdo con
el proyecto. Una vez hecho esto, se esta en condiciones
de continuar con la siguiente operacién.
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Fig. No. 1.—Arafia para materializar la posicion de la pila en
el mar,

Limpieza del fondo submarino

Materializada en el fondo la posicién que habra de
ocupar la pila, mediante la “arafia”, el equipo de bu-
zos provisto de un chiflon de agua a presion retira del
fondo la capa de arena y conchuela en una zona lo
suficientemente amplia para permitir la maniobra que

Fig. No. 2.—Foto que muestra la colocacion de la araiia en
el fondo del mar.
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implica la colocacién de la obra falsa; una vez que se
ha llegado a la laja fisurada, mediante barretas se va
retirando este material hasta llegar a la roca sana;
como quiera que el lecho de esta tltima se presenta en
forma irregular se requiere nivelar éste hasta donde es
posible ya que ello facilitara la colocacién correcta de
la obra falsa para el molde de la pila, dicha nivelacién
se hace valiéndose de una rompedora neumadtica. Ter-
minada la limpieza de la zona a ocupar por la obra
falsa y el molde se pasa a la siguiente operacion.

Fig. No. 4—0bra falsa para la construccion de las pilas.—Nétese
la araia sefialando la posicion aproximada de la préxima pila

servir para que por ellas deslice el molde se utilizan
para fijar perfectamente el mismo en la posicién de-

. o seada. Todo esto puede apreciarse en las fotografias.
. 4N % _ el Para la colocacion de la obra falsa, primero se bajan
Ill“' “I“ : los burros, una vez sentados en el fondo del mar se les

‘ e coloca el sistema de trabes que habrin de ligarlos;
i .. colocada perfectamente en posicion la obra falsa y con

i |
l“" ll)‘ ello la de la pila (ya que aquélla servird de guia al
, LIAN | U : molde de ésta) se nivela perfectamente. Para evitar

| ppmm

t que el oleaje desplace la obra falsa y con ello el molde,
b T G ma . se procede a lastrar aquélla colocandole en su base
: sacos de arena y lajas producto de la limpieza del fon-

do a mas de unas canastillas construidas con varillas
las que, llenas de piedra, se cuelgan en los burros lo-
grandose asi que dicha obra falsa llegue a pesar de 40
a 45 toneladas aproximadamente; una vez hecho lo an-

Fig. No. 5.—Conjunto de obra falsa y molde, dando idea de
como quedard colocado en el fondo del mar.

Fig. No. 3.—Obra falsa y seccion del molde para la base
de la pila. =

Colocacion de la obra falsa y molde de la pila

La obra falsa para el molde de una pila se compone
de dos burros construidos con viguetas y fierro angulo
los que se ligan con un sistema de trabes a fin de for-
mar un marco rigido; con otro sistema de elementos
estructurales se le ha hecho un remate superior que
permite la colocacion de diferenciales de 3.5 a 7.0
toneladas de capacidad para facilitar el manejo del
molde dentro de la obra falsa, esta tltima lleyva ade-
més unas canales guias verticales las que aparte de
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Fig. No. 6.—Obra falsa y molde colocados en el mar.
L |

terior, se puede proceder a colocar el molde de la pila
(el cual esta formado por secciones de lamina refor-
zada con fierro angulo y las que se calafatean debi-
damente en su unién hecha a base de tornillos. Todo
esto se puede apreciar en las fotografias adjuntas).
Para ello se hace que éste deslice sobre las canales
guias que tiene la obra falsa; para fijar perfectamente
el molde a la obra falsa aparte de las guias que lo man-
tienen en la posicion deseada se utilizan unos tensores
y pequefios diferenciales de 2.5 toneladas, formandose
asi un conjunto de obra falsa y molde.

Calafateo de la base del molde y extraccion del agua
de mar del mismo

Una vez perfectamente colocado y lastrado el con-
junto obra falsa-molde y a efecto de sellar hermética-

Fig. No. 7.—Canastilla que, llena de piedras y colgadas de la
obra falsa, ayudan a lastrar dicha obra.

Fig. No. 8.—Colchon de calafate para sellar herméticamente la
base del molde con el fondo marino.

mente la base de este 1iltimo con el fondo submarino,
se introduce un colchén de forma de rosca hecho con
una funda ds= lona rellena de calafate impregnado de
cemento asfiltico (segiun se muestra en la fotografia)
sobre el cual ha de descansar el borde inferior del
molde, el que se presiona hacia abajo, valiéndose de
cuatro gatos mecinicos de 10 toneladas cada uno que
descansan diametralmente opuestos en el borde supe-
rior del citado molde y se apoyan en la obra falsa
(segun se ve en la foto) la que tratarin de levantar
al comprimir el molde hacia abajo contra el fondo del
mar, pero debido al peso de la misma y la menor re-
sistencia del colchén la parte inferior del molde se en-
tierra en aquél, impidiendo asi que el agua del mar se
introduzca en éste cuando se encuentre vacio, enton-
ces se procede a bombear al exterior el agua de mar

Fig. No. 9.—En esta foto se pueden apreciar dos de los gatos
mecdnicos que presionan el molde hacia abajo sobre el colchon
de calafate, en el que descansa la base inferior del molde.
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Fig. No. 10.—Otro detalle de los gatos y también se puede apre-
ciar el bombeo del agua que se encuentra en el interior del
i molde.

Fig. No. 12.—En ésta, se puede apreciar el fondo del mar per-
fectamente seco.

que ha quedado dentro del molde (fotografia) logran-
do asi dejar completamente seco el lecho de roca sana
del fondo del mar que servira de base a la pila (foto-
grafia). Una vez comprobada la efectividad del col-
chon de la base y arregladas las pequenas fugas que
puedan existir se vuelve a llenar el molde para evitar
la fuerte presion exterior que se esta ejerciendo sobre
las paredes del molde al estar vacio y se contintia con
la operacion siguiente.

Introduccion del fierro de refuerzo de la pila y colado
de la misma

El refuerzo consta de 16 varillas verticales de 17 y

3ier

anillos de %7 a cada 40 centimetros, el armado se hace

Fig. No. 11.—Esta foto muestra que se ha logrado extraer toda
el agua de mar del interior del molde, dejando completamente
seco el lecho de roca sana que servird de base a la pila.
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Fig. No. 13.—Maniobra para introducir el fierro de_refuerzo en
el molde de la pila.




Fig. No. 14.—Continuacion de la maniobra para introducir el
fierro de refuerzo en el molde de la pila.

Fig. No. 15.—Vista del interior del molde de la pila.—Notese el
f I
fierro de refuerzo.

— — ®

Fig. No. 16 —El “Shut” o caiio, que sirve para conducir el con-
creto al interior del molde.

previamente soldando los anillos a las varillas princi-
pales a efecto de formar un conjnuto rigido que impi-
da su deformacién durante la maniobra de introduc-
ci6n del mismo dentro del molde (fotografias) una vez
efectuado lo anterior y colocado perfectamente a mo-
do de tener el recubrimiento necesario en todo el pe-
rimetro de la pila se estard en condiciones de efectuar
el colado para lo cual se vacia nuevamente el molde
a efecto de que aquél se lleve a cabo con el fondo
completamente seco, cumpliéndose asi con las especi-
ficaciones anotadas.

Fig. No. 17.—Las Pilas niimeros 10, 9 y 8 del viaducto,
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Obras de Puerto México y Salina Cruz

INFORME DEL SUB-INSPECTOR DEL PUERTO DE SALINA CRUZ. MEMORIA ESCRITA POR EL ING.
JOAQUIN OCAMPO Y ARELLANO

Son iguales en su estructura metdlica a los cons-
truidos en el Puerto de Coatzacoalcos, diferencidndose
unicamente en que sus paredes estan cerradas con
mamposteria de piedra y cemento hasta una altura de
2.25 m. en los lados mayores y en su totalidad en las
culatas. Tienen anexo y construida en una de sus cu-
latas una caseta para transformadores, hacia el frente
4 cabrestantes eléctricos para cada uno, éstos son de
marca Stothert Pitt Lit, capacidad de una tonelada
con velocidad de 36.57 m. por minuto. Su motor es de
marca Westinghouse de 15 HP y estan destinados a
mover los carros de las vias del malecon.

Hacia el frente de dichos almacenes y en toda la ex-
tension del dock, hay construidas 4 vias férreas y una
para grias eléctricas quedando dichas vias ahogadas
en el concreto del piso que se construy6 frente a los
almacenes, hacia la parte de atras de los mismos y en
toda su longitud, hay localizadas tres vais férreas, las
que se utilizan para cargar y descargar directamente
los almacenes, sirviendo el piso de ellos de banqueta
de embarque, el mismo dock esti provisto de todos los
postes de amarre necesarios, siendo éstos los siguien-
tes: 18 bitas, 15 bollares de canon, 19 argollas para
barco, 10 escaleras fijas con sus 10 argollas para botes
y 6 escaleras movedizas.

Las bitas son de hierro y tienen una altura de 0.61
m. en su parte utilizable, su parte inferior o tallo tiene
0.45 m. de diametro exterior en su parte superior o
cabeza tiene un ensanchamiento o saliente en forma
de curva para impedir el resbalamiento de los cables
al utilizarse; son huecos en un espesor de metal de
0.0317 m. y tiene un basamento celular con nervaduras
de hierro que queda ahogado en el concreto del coro-
namiento del muro del dock de la darsena, teniendo
para mayor seguridad un sistema de retenida compues-
to de cuatro columnas apareadas desigualmente para
formar una retenida oblicua, siendo las dos del frente
de 3.32 m. y las de atras de 2.90 m. con espesor de
0.064 m. de didmetro unida en parte inferior a un ar-
mazon de hierro compuesta de trabes como sélidos de
igual resistencia y formando una plataforma rectangu-
lar de 1.05 m. por 0.94 m.

Los bollares de canén son de hierro, formados por
un paralelipipedo de base hueca de seccion cuadrada
de 0.457 m. por lado y 1.83 de altura, unida a una
parte esférica superior por una estrangulacion, igual-
mente hueca con un espesor de 0.025 m.; estan fijados
en el suelo ahogando toda la parte del paralelipipedo
de base, en un prisma rectangular de concreto de 4 m.
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(Continuacion)

de largo, 2.50 m. de ancho y 2 m. de altura, siendo la
parte que queda libre la que se utiliza.

19 argollas para barco, son de hierro, de 0.05 m. el
metal redondo que lo forma y 0.40 m. el diametro inte-
rior, estdn sujetas al piso otra argolla pequena circular
y tres eslabones; el ultimo de éstos esta encadenado a
un perno que se empotra en el concreto; cuyo perno
tiene una longitud de 1.80 m. y un didmetro de 0.05 m.
rematando en una planchuela de retencion de 0.49 m.
por 0.49 m. y 0.25 m. de espesor.

10 escaleras fijas, son de hierro, formadas con 12 tra-
vesaiios de seccion cuadrada, 0.04 m. por lado, los cua-
les se embuten en un ahuecamiento practicado en los
paramentos exteriores del dock y con las dimensiones
siguiente: 3.70 m. de longitud 0.70 m. de ancho y
0.12 m. de profundidad.

10 argollas para botes, son de hierro, de 0.50 m. de
diametro su seccion y de 0.30 m. de diametro interior
la argolla, estin empotradas en el muro, con una espi-
ga de hierro de 0.05 m. de didmetro y de 2.70 m. de
largo, tienen un platillo de retenida atras, estas argo-
llas estin metidas en un hueco rectangular practicado
en el muro, cerca de las escaleras fijas de las dimensio-
nes siguientes: 0.61 por 0.53 por 0.20 m. de profun-
didad.

6 escaleras movedizas, también son de hierro, sus
lados verticales estin construidos por cintas de hierro
de 3.7 m. de longitud, 0.075 m. de anchura y 0.005 de
espesor, tienen 12 travesaiios de 0.03 m. de diametro
cada una, y remachados por sus extremos hacia afuera,
estas escaleras se fijan en la parte superior del muro
en una argolla fija por medio de un grampén unido a
dos eslabones de cadena, y éstos a su vez, unidos a
otro grampoén fijo en la parte superior de la escalera.

Patios Terminales.—Tienen en conjunto 36 kilome-
tros de via férrea incluyendo cambios, estan construi-
das con rieles de 80 libras por yarda (39.68 kg. por
metro) en curvas y cambios y con rieles de 56 libras
por yarda (27.80 kg. por metro) en las tangentes.

La ubicacién y extensién de cada uno es el siguien-
te: -

Patio del Malecon: ubicado sobre el dock de la dér-
szna, abarcando en longitud la parte del dock com-
prendida entre la primera y sexta bodega, se compone
de 4 vias férreas y una para las graas eléctricas hacia
el frente de los almacenes y tres vias en la parte hacia
atras de los mismos, con una extension de 9.108 kilé-
metros. 2

Patio del Este.—Ubicado al este de la darsena, sien-
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do este patio limite de la misma, se compone de 16
vias paralelas que tienen por longitud 4 kilometros
480 m.

Patio del NE y NW.—Ubicado en la parte norte de
la dérsena, en direccion paralela al dock, este patio li-
mita la darsena hacia este lado, se componen de 14 y
15 vias paralelas respectivamente, teniendo una longi-
tud de 10 kilometros 902 m.

Patio del Oeste.—Ubicado al Oeste de la darsena y
limitando a la misma hacia este lado, se compone de
tres vais paralelas y en una longitud de 325 m.

Patio anexo al Este.—Esta ubicado al este del dock
y lo forman las vias que unen a las 7 vias del malecén
con las 16 del patio del este en una longitud de 2 kilo-
metros 550 mts.

Patio anexo al Oeste.—Esta ubicado al oeste del
dock y lo forman las vias que unen las 7 vias del male-
con con las tres del patio oeste en una longitud de
1840 mts. S

Las vias adicionales.—Estas vias estan localizadas en
los lugares convenientes para el servicio de las vias
de la casa redonda, patio de talleres, Y griega, vias de
las basculas, dique seco, y las que unen el crucero
de los patios NE y NW y el patio del este con la Y
griega en una longitud de 6235 mts.

Todos estos patios estan provistos del nimero sufi-
ciente de cambios, tomas de agua y petréleo para las
maquinas de patio y maquinas para el servicio de los
trenes. En los patios este y oeste se encuentran instala-
das en cada uno de ellos una bascula de via sistema
Fairbanks de 72 toneladas de capacidad, las que tie-
nen como anexo una construccion de mamposteria de
viedra y cemento de 13 mts. por 8 mts. y 3.90 mts.
he altura, piso de cemento y techo formado por 23
caballetes de madera y cubierto éste con teja acana-
lada del pais; hacia la parte del frente de estos edifi-
cios, se encuentran instaladas las basculas protegidas
por una pequena caseta anexa a la anterior construc-
cién, con techo de una agua de 10.30 mts. por 3.80,
sirviendo también para oficina del pesador.

La bascula de suspension se encuentra ubicada en la
antigua via del Ferrocarril de Tehuantepec, inmediata
al limite de patio de talleres; sistema Fairbanks, con
una capacidad de 80000 kilos. Se encuentra cubierto
por una casa de 20 mts. 85 por 6.85 mts. con cinco ar-
maduras de hierro sostenidas por igual niimero de co-
lumnas; lados y techos cubiertos con lamina galvani-
zada y pintada.

Dos tanques para petréleo.—Ubicados sobre el lado
W de la via del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec,
uno abastece directamente el tanque con que se ali-
mentan las maquinas del servicio de patios y trenes
diarios, y el otro al oeste del kilémetro 302 del Ferro-
carril Nacional de Tehuantepec y tiene como anexo un
escape de 6 tomas de petréleo para llenar los tanques
apropiados y montados en plataformas que tienen que
usarse en estos lugares de la via.

Estos tanques estan formados por laminas de hierro
ajustadas unas a otras por medio de remaches para for-
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mar un cilindro de 28.95 mts. de didmetro y 11.35 de
altura, cubiertos en su parte superior por una tapa
de planchas de hierro remachadas en forma de casque-
te esférico. Tiene una capacidad cada tanque de 7766
metros cubicos, estin provistos cada uno de un borde
circular de tierra en prevision de un accidente; se co-
munican entre si por tuberias de hierro de 0.20 m. asi
como directamente al ante-puerto, lugar en que los
barcos se proveen de petréleo, hacen su alimentacion
a dichos tanques por medio de bombeo; los tanques
estan pintados de rojo y tienen su escala graduada y
flotador.

Fuerza motriz.—La planta estd ubicada a 60 mts. al
oeste del dique seco; su construccién en general, es de
estructura metalica, cerrada con muros ri’e mamposte-
rfa de piedra y cemento, a excepcién de la parte del
frente de la casa de calderas que estd cerrada por vi-
drieras; en el interior un muro de mamposteria arma-
do con viguetas de hierro, lo divide en dos comparti-
mientos, los cuales estan cerrados cada uno por un
techo de dos aguas, estando formados de armaduras
de hierro sistema Polonceau, con linternilla y tragaluz,
cubierto con teja de Marsella; anexo hay una construc-
cion con varios compartimientos, oficina, W.C., etc.,
para el servicio de los empleados de planta, y respal-
dados a éste se encuentra la chimenea.

El edificio es de forma rectangular de 50 a 27 mts.
estando dividido en dos compartimientos destinados
uno para el servicio de calderas y otro para el sevicio
de maquinas. )

En el departamento de calderas hay instaladas 7
calderas de doble tambor Babeok y Wilcoux de 400
HP cada una, o sean 2800 HP en total, 2 economiza-
dores Green, 4 bombas Worthington para alimenta-
cién de calderas, 2 calentadores Royle para alimenta-
cion de agua, 2 ventiladores Sturtevant para el tiro de

la chimenea, 3 tanques para la alimentacién del petro-

leo a las calderas, teniendo dos quemadores Best cada
caldera, dos bombas Snow para alimentacién del pe-
troleo en los quemadores.

En la casa de maquinas hay instalados dos alterna-
dores de 500 kw., un alternador de 250 kw, dos exita-
dores de 30 kw, dos condensadores Worthington de
1800 pies cuadrados de superficie cubierta, dos con-
densadores Worthington de 1650 pies cuadrados de
superficie cubierta, un filtro para depurar las grasas
lubricadoras y separarlas del agua, dos bombas centri-
fugas Worthington de 87, conectadas al filtro y un ta-
blero de distribucion.

El combustible usado para alimentar las calderas es
el petroleo crudo, y esta alimentacion se hace por me-
dio de las bombas especiales Snow que lo inyectan
a un calentador, pasando de éste directamente a los
quemadores patentados Best, que atomizan el petrdleo
por medio del vapor.

Su funcionamiento es el siguiente: una vez alimen-
tadas las calderas con el agua del tanque situado en la
azotea de uno de los departamentos y transformada
una parte en vapor, pasa a los motores que estan uni-
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dos a los alternadores, formando un solo cuerpo, de alli
se dirige a los condensadores, los cuales estan refrige-
rados con agua del mar que pasa constantemente por
ellos, formando circuito por medio de una comunica-
- ci6n tubular de la darsena a un pozo colocado cerca
de la Casa Poder y en la cual estd instalada un poco
abajo del nivel del mar una bomba que inyecta el agua
al sistema tubular de los condensadores con ayuda de
otra bomba que acaba de inyectar el agua, que reco-
giéndose en un colector estas aguas regresan a la dar-
sena.

El vapor de agua ya condensado, pasa a la bomba
de aire anexa al condensador, de alli pasa a los econo-
mizadores que estan compuestos de un sistema de tu-
bos horizontales en la parte baja, conectados con otros
verticales para tener mayor superficie de caldeo; el
calor lo reciben del aire caliente del tiro de los hoga-
res al pasar por la chimenea, cuyo tiro se hace por
medio de un ventilador, cuyo calor se perderia sin este
aparato; una vez calentada el agua, pasa a dos deposi-
tos que hacen que conserve su calor y alimentan a
unas bombas Worthington que hacen que vuelve el
unos tanques de los cuales la extraen automaticamente
agua a las calderas.

Para limpiar el agna del aceite se construy6 un de-
partamento especial consistente en un gran vaso excava-
do hasta 5 metros de profundidad y que contiene agua,
en el cual se colocan varios sistemas de tanques peque-

fios; al ser inyectada la grasa a un tanque colador, pasa -

por tres compartimientos que contienen sucesivamen-
te, soda, aluminafferic y agua, de alli pasa por tanques
llenos de piedra quebrada, piedra mis pequena y are-
na, pasando la grasa de abajo hacia arriba por su me-
nor densidad, de donde es arrojado el aceite fuera.

Para el servicio de toda la instalacion, no se requiere
sino la vigilancia de cuatro individuos de pocos cono-
cimientos, para cada turno de 8 horas y un jefe elec-
tricista de fuerza motriz.

El sistema es trifacio de corriente alternativa de
2200 volts. y 6000 alternaciones por minuto, aprove-
chando la fuerza para los servicios del dique seco,
puente levadizo giratorio, cabrestantes, transformado-
res, grias eléctricas, alumbrado de los patios, almace-
nes y casas de empleados superiores, asi como depen-
dencias del puerto. |

ABASTECIMIENTO DE AGUA.—Al principarse
los trabajos del puerto, no se contaba con la cantidad
de agua potable para el consumo que forzosamente te-
nia que hacerse, dado el aumento violento de la pobla-
cién, compuesto de las cuadrillas de trabajadores, arte-
sanos y empleados, asi como familiares de estos dos
grupos.

Salina Cruz viejo, tenia como poblacién avecindada
40 personas, aumentando cuando llegaban barcos, con
el personal de la Aduana que residia en Tehuantepec
y gente que venia de ese lugar a trabajar en la descar-
ga de los barcos que se hacia con los lanchones, los
cuales salian a remos a distancia de una milla, distan-
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cia a que se crefa seguro el barco, regresando cargadas
las lanchas, no podian llegar a tierra por las rompien-
tes, sino era por medio de una cuerda sin fin, que pen-
dia de una boya en uno de sus extremos y en el otro
en una retenida en tierra, cuya cuerda se hacia pasar
en dos argollas colocadas en popa y proa del lanchén,
la cual tenia una traviesa que se podia quitar momen-
taneamente, siendo jalado a mano, tanto de tierra co-
mo del mismo lanchén, lo que hacia peligroso el des-
embarque porque algunas veces se volteaban los lan-
chones al reventarse el cable y siempre al pasar por las
rompientes se mojaban los pasajeros y la carga.

Para proveerse de agua, esta gente, hacia unos pozos
cerca de la playa, que apenas eran suficientes para
ellos, pero no alcanzé al aumentar la gente con las cua-
drillas de la Compania, teniendo que traer del Rio de
Tehuantepec, por ferrocarril, en tanques apropiados.

Se practico violentamente un pozo provisional de
poca profundidad, colocando un aéreo-motor, pero el
mismo dia de instalado, el viento norte que soplé lo
hizo pedazos.

Con esta nueva dificultad y necesitindose gran can-
tidad de agua, se principi6 un pozo de profundidad
de 33 mts. y cuatro grandes galerias con varios rama-
les. Igualmente se construyé un amplio recevoir en una
altura de 32 metros y una capacidad de 450 metros
cubicos para poder hacer la distribuciéon del agua coa
suficiente presién.

Como no era suficiente el gasto que daban las filtra-
ciones de este pozo, pues se tenia por hora un volu-
men de 4300 litros, se procedi6 a perforar el suelo con
objeto de hacer un pozo artesiano, llegandose a una
profundidad de 30 mts., sin conse%uir nada; abando-
nandose éste en vista del material que se encontrd,
que fue una roca de constitucién granitica, més o me-
nos bien defendida, pero que en todo caso presentaba
caracteres suficientes para poderla calsificar como roca
primitiva, por consiguiente, era muy remoto que si-
giuendo la perforacion se llegara a encontrar alguna
capa de agua brotante. Tal vez haya sido por el lugar
elegido por la Compaiiia, pues por el lado del este de
la pequeiia cuenca y cargado por el lado contrario d2
la gran serrania que se encuentra hacia el oeste.

Por lo tanto, como la dotacién de agua no debia ser
menor de 65833 litros por hora, y agotados los recursos
del lugar, se proyect6 traerla del rio de Tehuantepec,
toméandola en un punto apropiado mas arriba del lugar
de la poblacion, para evitar las suciedades lo mas po-
sible, y también se tuvo el cuidado de no tomarla di-
rectamente del rio sino que a una gran distancia, en
un lecho antiguo en donde no llega el rio pero si sus
filtraciones, teniendo de esa manera un filtro artificial
de una gran capa de arena.

Como de ese punto del pozo de Tehuantepec al
receptor de Salina Cruz, no habia sino 10 metros de
desnivel, en una longitud de 19 kilémetros, con la
desventaja de necesitarse en el trayecto un sifén, era
imposible que llegase por gravedad, la cantidad de
agua necesaria; pues en frotamientos, pérdida en co-
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dos, altura misma del agua en el tanque receptor, re-
ducia mucho el gasto.

Con un ligero cdleulo, podemos obtener la cantidad
de agua que saldria por el tubo, con una carga en el
tanque de 1.50 m. para asegurar los desniveles, pérdi-
da por codos, ete. Supongamos el caso mas favorable:
el tubo en linea recta; como dije antes, la diferencia de
nivel 10 metros, una distancia de 19000 metros y tubo
de 0.255 de didmetro que se adopto.

Tendremos una pérdida de carga disponible, para
vencer la resisténcia de 8.50 mts. puesto que la dife-
rencia de nivel es 10 mts. y se le supuso al tanque una
carga de 1.50

La férmula de Pronny que es 0.25 D——=au — bu*
| 5
en la que:
D = didmetro 0.2255 m. DE = 2.1675
érdida disponible 8.50 m; L, = 5.32
L ongitud 19080 mts. 4L, = 21.28
u = velocidad de agua DE/4L, = 0.101856
a v b coeficientes de a = 0.000022; a/6 = 0.019289

Eylelmau
b = 0.00028
necesitando a u que es la velocidad a/2b = 0.0396445
a
u= - +4+'vV. 4 DE ; .2 =0.001571686
2b 4h* 4L.B 4h*
sustituyendo
u=— 00396445 -+ +/ 0.001571686 — 0.101856
u=— 00396445 -+’ +/ 0.103427686
u= 00396445 -+ 0.3616

-
-

0.282 m. por segundo que toma el agua.
Veamos ahora el gasto que produce:

Q = nD*u = 0.0144 litros por segundo, sin hacer

caso de las pérdidas de carga, tendremos que 14.5 litros
por seg. da por hora:

Qn = 52200 litros/hora
o sean 1252 metros cibicos en 24 horas, para 1580 me-
tros ctibicos calculados para el servicio, hay una dife-
rencia de 328 metros cubicos.

Para el abastecimiento de agua en la ciudad y puerto
de Salina Cruz se consider6 una poblacién de 5000 ha-
bitantes (225 litros por habitante en 24 horas se nece-
sitaban 1125 metros ciibicos; para satisfacer las necesi-
dades del puerto, se consideré 455 metros ctibicos dia-
rios, lo que hace en total un gasto diario de 1580 metros
cubicos.

Con la cantidad tan considerable de agua que llegan
a emplear los vapores en un dia dado, se necesitara
cuando menos triplicar la cantidad de dotacién que se
le puso al puerto cuando aumente en una tercera parte
mas el trafico que existe.

Por tales motivos se instal6 a inmediaciones del pozo
de extraccién una planta de bombeo compuesta de dos
bombas Worthington de doble expansion con conden-
sacion de doble efecto y émbolos de empaquetadura;
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cilindro de vapor de 0.254 m" de didmetro con carrera
de émbolo de 0.254 m.; y desplazamiento de 12.5 litros
por golpe de émbolo, con trabajo de 753360 litros por

minuto. El cilindro es de baja presion y de doble envol-
tura, cada uno tiene un condensador de superﬁcu, de 46
centimetros cuadrados y dos bombas de aire, una para
cada condensador, una Y de acero de 0.305 m. de dia-
metro para la conexion del tubo de absorcién con las
dos bombas.

Dos calderas semiportatiles tubulares de 100 HP.
Probada con presion hidraulica de 160 libras. La chi-
menea de 0.61 m. de diametro y 15 m. de largo.

18500 metros de caneria de acero dulece asfaltada de
0.254 m. de didmetro interior y 0.063 m. de grueso, con
peso aproximado de 40.72 kilogramos por metro lineal;
500 metros de caiierfa de acero dulce con igual espesor
que el anterior, con sus correspondientes roscas para
unirlas por medio de bridas de hierro fundido; 10 val-
vulas de retroceso de hierro fundido con sus bridas de
0.254 m. de abertura; 6 ventosas y 6 valvulas de 0.102
m. de didmetro con sus asientos para las conexiones con
la tuberia general; 600 metros de cafieria de acero sol-
dada a fragua asfaltada de 0.102 m. para el desagiie de
las valvulas de compuerta.

Una cruz de acero de 0.305 m. de diametro con sus
bridas para la conexion en la galeria de infiltracion con
el tubo de absorcion.

Se hicieron las instalaciones de las redes de caierias
de la ciudad, en una extension lineal de 8137 metros
cubriendo en la actualidad una superficie de 38 hecti-
reas dotadas de agua. En el puerto se hizo otra instala-
cién para servicio de agua en una longitud de caneria
de 3716 metros lineales.

DRENAJE.—Como el terreno en que estd ubicada la
nueva ciudad de Salina Cruz, tiene pendientes fuertes
hacia el mar no hubo necesidad para el drenaje de eyec-
tores, como se habia proyectaso por el Ing. Arnold;
pues éste se hace por gravedad.

Estd formado por un colector principal, siendo en
parte la tuberia LF barro vitrificado de 0.23 m. y tubo
de hierro de 0.30 m.; desfogando en el mar dos secun-
darios paralelos el primero, unidos todos entre si por
los de las calles transversales, con tubo de 0.15 m. de
barro vitrificado. Sus pendientes varian de 1.20% a 2.40%,
estd provisto en sus cruzamientos de pozos de visita y
en cholector repartidos de 100 en 100 metros tubos
ventiladores, sus llaves vy coladeras.

El sistema en general es el separado.

Para recoger las aguas de lluvia, se construy6 un sis-
tema de alcantarillas de cielo descubierto y otras subte-
rrineas, desembocando todas en la darsena.

No fue solamente el empeio de nuestro Gobierno
el construir los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz
y reconstruir la via férrea del Istmo, sino que también
se preocupé por engrandecer a los pocos moradores que
existen en Salina Cruz, cuyo aspecto era sumamente
miserable, y formar una ciudad de aspecto moderno
con todo lo indispensable a la higiene y comodidad.
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Corrosion de Materiales

Corrosion de materiales ferrosos por Mc. Gowan

Debido al gran problema que presnta la corrosién de
metales que se encuentran formando parte de los miem-
bros de estructuras maritimas, con este propésito se han
formado en distintos paises grupos de investigadores
para buscar una solucién al proglema de la corrosion
de materiales ferrosos; en la Gran Bretana la Institu-
cién de Ingenieros Civiles formoé el comité ‘Sea Action™
en 1916, y hasta la fecha llevan 19 reportes que han
sido en su mayoria dirigidos por el Dr. J. Hewton
Friend, los juegos de especimenes fueron preparados
por la famosa casa especialista en trabajos de fierro y
acero de Inglaterra llamada Sheffield; primero se pe-
saron y se dejaron expuestos durante 5, 10 y 15 afios, al
final tf; cada uno de estos periodos se pesaron nueva-
mente y la pérdida de peso indic6 el grado de corro-
sion.

La causa de la corrosion es la destrucciéon de la super-
ficie metalica por reacciones quimicas o electroquimi-
cas entre el metal y el medio en que se encuentra. Estas
reacciones producen substancias que son principalmen-
te oxidos, carbonatos y sulfatos.

Es factible decir que todos los metales en el agua
muestran una tendencia a disolverse y esto es debido a
gue se producen iones cargados de electricidad dentro

e una pequefia pelicula de nitrégeno. Es un hecho muy
significativo el observar que mientras la pelicula este

resente tiene la propiedad de detener casi en su tota-
idad el efecto de disolucién o por lo menos antes de
que la destruccion de la superficie metalica haya alcan-
zado un grado avanzado.

En experiencias llevadas a cabo en la playa de Kure
en el estado de Carolina de los Estados Um'cfr:)s, én don-
de se sumergi6 en tabla estacada de acero durante un
periodo de cinco afios se observé que pueden definirse
seis zonas de ataques (fig. 1).

A —La zona abajo del fondo donde no es apreciable
el ataque.

B.—Zona vecina al fondo, aunque no comun puede
existir ataque, sobre todo en los casos cuando la estruc-
tura esta en aguas poco profundas.

C.—Abajo del nivel de aguas bajas. En esta zona el
ataque es relativamente poco con excepcion de la par-
te que estd realmente en aguas bajas.

D.—La zona de marea en donde la corrosién puede
ser menor que en otros lados, aunque de un alcance
moderado es dificil de evitar.
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E.—En la zona de salpicadura es donde la corrosion
alcanza un méaximo.

F.—Zona que se encuentra arriba de la zona de salpi-
cadura y de la acci6n del oleaje. Para que en esta
zona ocurra algin ataque serio es necesario que se
encuentre presente oxigeno, siendo el ataque en razon
directa de la concentracién del oxigeno. En donde el
agua sea neutra la velocidad de ata(hue serd menor
que en agua 4cida y atin mayor cuando sea alcalina.

- Las velocidades superficiales del agua influyen en la

velocidad de corrosién. Agua salada que esta animada
de velocidad produce mayor corrosién que el agua
dulce, aunque el agna dulce produce una mayor co-
rrosién en aguas quietas.

El efecto del agua sobre estructuras que se encuen-
tran dentro de estuarios es generalmente mas rapida
debido a los cambios de agua salada a dulce.

El grado de concentracién en que se encuentra el
oxigeno disuelto determina la cantidad de hidrégeno
que es combinado de la pelicula que se hace menci6n
al principio de este articulo, la concentraciéon de oxi-
geno depende de la aereacién del agua.

Es bien conocido que existird corrosién cuando las
condiciones sean favorables al crecimiento de un mi-
cro-organismo aerdbico conocido como Thiobacillis. Es-
ta influencia microbiolégica es el resultado de la oxida-
cién del azufre o compuestos de azufre que forman
acido sulfirico, creando asi un ambiente acido propi-
cio al ataque de las superficies metilicas.

Medidas para combatir y evitar la corrosion

A) Para encontrar las soluciones més adecuadas de-
ben efectuarse pruebas bajo diferentes puntos de vista
tales como:

1) La influencia del medio ambiente sobre el pro-
ceso de corrosi6n.

2) Clasificacién de estos medios ambientes con el
objeto de encontrar el metal méas apropiado para el
medio.

3) Evaluacién del comportamiento de diferentes
substancias protectoras bajo una serie de condiciones
tanto de laboratorio como en el campo.

Puede ahorrarse mucho tiempo al emplear métodos
especiales de prueba comunes en los laboratorios dedi-
cados a estas actividades. Las pruebas en el campo
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deben ser continuadas hasta que los especimenes des-
aparezcan por la corrosion o por una penetracion real.
Los resultados se reportan por “penetracion efectiva en
milimetros por afio”. En muchos casos un espécimen
puede fallar por penetracién atin cuando la corrosién
ha sido minima.

B) Organismos Marinos.

Ahora vamos a considerar en forma breve tanto la
forma como el désarrollo de la vida marina en varias
partes del mundo. Los organismos marinos se desarro-
llan més rapidamente al aumentar la temperatura del
mar y en las regiones del sur hay un correspondiente
aumento en la temporada de crianza.

Ocurre corrosion aunque exista una pelicula de pin-
tura cuando un organismo es ahogado e invadido por
otro de mds ripido crecimiento, esta accién produce
sulfuro de hidrégeno. Si el agua permanece en re-
poso o en movimiento lento (Velocidad menor a 4 mi-
llas/hora) es posible que se desarrollen gruesas capas
de organismos marinos que disminuyen el grado de
corrosion, y entre mas lisa sea la superficie es mas facil
gue los organismos se queden pegados. Una especie

€ organismos marinos que se presenta es el Balcinus
Amphitrite variedad denticulada y su color caracteris-
tico es un blanco rosado, su acciéon es como sigue: la
base calcirea se adhiere firmemente a la superficie pin-
tada y a medida que el didmetro aumenta la pintura
es forzada a subir por la orilla cénica del organismo.
En la base del organismo la superficie metilica se vuel-
ve el édnodo y se inicia una rapida accién electrolitica
a través del cuerpo del organismo.

C) Preparacion de la superficie.

1) Para la seleccién de algin método de los que
sigue para la preparacién de una superficie, es nece-
sario tomar en consideracion las condiciones existentes.

Estas condiciones son el costo, la vida util, el medio
que lo rodea, el clima y la frecuencia con que se pue-
den hacer las reparaciones.

El punto mas importante es el que la superficie esté
totalmente limpia y libre de escamas y oxidacién. Hay
algunos que piensan que las escamas que se encuen-
tran fuertemente adheridas no son daninas y por lo
tanto no hay necesidad de quitarlas.

La manera de limpiar la superficie puede efectuarse
de varias maneras.

Bafio quimico a base de é4cido, para esto se utiliza
acido sulfirico con una concentracién de 5 a 10% y
manteniendo el bafio a base de un calentamiento
de vapor a una temperatura de 180°F mdis o menos.
Este proceso aunque bueno en un principio porque
quita todas las escamas rapidamente no es muy bueno
porque al seguir el tratamiento ataca el metal. Esto
puede evitarse al usar acidos retardadores.

2) Baiio electrolitico. Este tratamiento debe ser cui-
dadoso porque puede dafarse la superficie. El espéci-
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men se vuelve dnodo y el oxfgeno que se desprende
abajo de la escama origina que esta sea arrancada.

3) Chiflén de arena. Este método es ideal para gran-
des superficies y en particular para trabajos en el lugar,
donde no es posible aplicar la electrélisis o banos de
acido. La arena debe tener una finura tal que pase
por la Malla No. 30 y debe ser angulosa. La superficie
resultante tiene una apariencia grisicea y con una aspe-
reza parecida a la que presenta la lengua de un gato.
Aunque el procedimiento es bueno presenta ciertos
inconvenientes de aplicacién cuando existen orificios
o huecos.

4) Limpia por llama es otro método muy efectivo
usando un chiflén que sale de una boquilla especial-
mente disenada para gas y aire.

d) Capas Protectivas.

En la actualidad se esti poniendo en préctica el tra-
tar la superficie metalica antes, de aplicar alguna capa
protectiva de pintura, este tratamiento consiste en con-
vertir la capa exterior a un fosfato férreo. Aunque en
muchos casos no se puede aplicar se ha encontrado que
es ideal para donde la superficie va a estar en contacto
con el agua. :

Las capas protectivas de empleo méas comunes con-
sisten en liquidos en forma de pintura, barnices, esmal-
tes. Esta pelicula es una barrera a la cual se le afiade
un pigmento con el objeto de reducir a un minimo
los efectos del sol sobre la pelicula, ademas de esto
el pigmento da el color y el cuerpo para facilitar futu-
ras aplicaciones. :

Las capas de proteccion pueden dividirse en dos cla-
ses: Metalicos y no Metélicos.

Metdlicos.—Para escoger de este grupo cual es el
material mas adecunado hay necesidad de determinar
si la substancia es anddica o catédica con respecto a la
superficie donde se va a aplicar, con el objeto de que
la su({:erﬁcie sea favorable para que se adhiera a ella
el hidrégeno en presencia de un electrolito. La tenden-
cia es que cualquier recubrimiento catédico tiende a
aumentar la velocidad con que se efecttia la corrosién
de las partes que se han expuesto. De alli que se pre-
fiera los metales que sean anddicos con el fierro, en
este caso se encuentra el zinc.

El zinc puede aplicarse de tres maneras.

a) Una inmersion galvénica en caliente en la cual
es posible obtener una capa protectiva mis gruesa que
en cualquiera de los otros métodos siendo esto una
gran ventaja para aceros que se van a emplear en tra-
bajos maritimos.

b) La segunda es esheradizar produciéndose una
capa grisacea de un espesor uniforme al cual se le pue- -
den aplicar capas de pintura inmediatamente después
de salir del tratamiento.

¢) El tercer método es por rociamiento de la super-
ficie por medio de una pistola de una aleacién de zinc
que se aplica a una superficie que ha sido limpiada con
arena a presion.

No metalicos.—Son varios (1) coronados a base de
plomo, plomo normal zinc y bicrémetros solubles.
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2) Substancias basicas: litargili, plomo rojo y blan-
co, oxido de zine. El mas cmpleago y el que mejor
resultado da es el plomo rojo.

3) Substancias neutras: oxidos de fierro de color, ne-
gro, café y rojo, arcilla china, talco, sulfato de bario.
Cualquiera de estos materiales combinado con aceite
de linaza produce una pelicula de pintura sumamente
durable. Se ha encontrado que varias peliculas delga-
das y bien aplicadas son capaces de durar mas que una
pelicula gruesa. En la seleccion de cualquier material
de los antes mencionados se ha encontrado que todos
han tenido un rendimiento perfecto en superficies que
se van a encontrar totalmente sumergidas los 6xiéos
de fierro han mostrado resultados superiores.

4) Esmaltes a base de alquitran, tapaporos y pintu-
ras basicas. Los primeros pueden aplicarse con o sin
pintura base.

5) Resinas sintéticas.—Resinas Vinyl se emplean para
capas protectoras que se encuentran en contacto con
agua fresca o salada.

¢) Adherencia.

Uno de los factores mas importantes en la seleccion
es el poder de adherencia a la superﬁcie metalica que
pueda presentar el material que se escoja, para probar
el poder de adherencia existe un instrumento especial-
mente disefiado para esta prueba.

Dificultades en la aplicaciéon de la pintura.

Antes de instalar la pieza en una obra puede pin-
tarse en el taller y no representa ninguna dificultad,
pero una vez instalado el miembro su conservacién pre-
senta ciertos problemas especialmente en las zonas D
y E y esto es porque el lapso que existe entre mar-
cas no es suficiente para preparar adecuadamente la
superficie y en el supuesto caso que se pudiera pre-
parar la superficie y pintarla no habria tiempo para
que se secara. La pintura, esto seria el caso ideal
porque se ha supuesto que no hay olas, si se incluye
este factor las condiciones de trabajo son bastante
malas.

La manera de remediar este problema es colocar
placas muy delgadas sobre la superficie, estas seran de
una aleacién de cobre nickel con una pequeiia parte
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de fierro. Una de las dificultades de este método son
las distintas formas que tienen los miembros habiendo
necesidad de doblar las placas fuera del agua y ajus-
tarlas y soldarlas dentro del agua.

PROTECCION CATODICA.

El principio en que se basa esta forma de protec-
cion puede definirse como un método que evita la de-
terioracion electroquimica de una estructura de fierro
0 acero que se encuentra en contacto con agua al indu-
cir una electrélisis. La base de este método es pro-
ducir una corriente eléctrica que penetre dentro de la
estructura a partir del electr&ito y asi evitar la des-
integracion anddica del metal.

Existen dos formas de aplicar la protecciéon catodica.

a) Instalando anodos galvanizados haciendo asi que
la parte de acero o fierro sea parte de una célula gene-
radora de corriente y b) apfi)cacién de una corriente
a partir de una fuente externa.

La gran ventaja de usar el método descrito en el in-
ciso (a) es que el dnodo %enera su propia corriente
y se instalan a lo largo de la estructura, la posicion y
localizacién se determina por observacién. Medio kilo
de magnesio que es lo que se emplea para elaborar los
anodos puede generar aproxlmadamente 1000 (mil)
amperes-hora de electricidad, esto es tedrico porque en
la prictica se obtiene sélo un 60% o sea 600 amperes.
Donde hay necesidad de emplear una fuente externa
de corriente, que el del caso (b) se emplea la corrien-
te directa transformando la corriente alterna por me-
dio de un rectificador, pudiéndose operar a un costo
sumamente bajo.

Con este articulo se da por terminada la serie que
traté sobre la corrosion de materiales empleados en las
construcciones maritimas, se agradece a la Seccion Me-
xicana de la A. LP.C.N. los datos, informacién, asi
como las facilidades que se nos brindd de hacer con-
sultas en su extensa biblioteca. Es el deseo mas grande
de los autores de estos articulos que esta pequena con-
tribucién cumpla la finalidad deseada. La utilidad en
el medio técnico de las Obras Maritimas.
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Algunos datos sobre el Tsunami' del 28
de yulw de 1957

El 28 de julio de 1957 ocurrié un fuerte temblor con
epicentro a 358 km. de Tacubaya, al S.E. de Acapulco,
Gro. Sentido con intensidad VII de la Escala de Mer-
calli en el Distrito Federal, donde ocasioné bastantes
dafios, las coordenadas geograficas del epifoco fueron
los 16°21" de latitud Norte y los 99°13’ de longitud
occidental. La hora de su ocurrencia en el sepifoco u
hora epicentral fue dada como las 2h. 40m. 00s. del
Meridiano $3°, o sean las 8h 40m 00s Tiempo Uni-
versal. Todos los datos anteriores son tomados de la
Estacién Sismologica Central de Tacubaya.

Era de esperarse que un temblor como el citado pre-
dujera un tsunami en algunas de nuestras estaciones
mareograficas, dada la proximidad del epifoco a la cos-
ta. En efecto, en los mareégrafos de Acapulco, Gro.,
Salina Cruz, Oax. y Manzanillo, Col., se registr6 el
fendémeno, no asi en las demas estaciones de la costa
del Pacifico. Desgraciadamente el mare6grafo de Man-
zanillo sufrio una averia que hizo que solamente se re-
gistrara el principio del tsunami.

Las distancias entre el epifoco localizado en el fondo
del océano, en plena Trinchera Mesoamericana y los
dos maredgrafos que registraron el fenémeno, son:

Acapulco, 83.5 km. y Salina Cruz, 401.9 km., am-
bas medidas por circulo maximo.

Como se conoce bien la hora epicentral, es facil
calcular la velocidad de propagacién de las ondas del
tsunami, suponiendo una transmisién por circulo ma-
ximo, lo cual es cierto para Acapulco y aproximada-
mente cierto para Salina Cruz. Obtenemos los siguien-
tes resultados:

Acapulco:  384.8 km/h, o 208 nudos

Salina Cruz: 277.1 km/h, o 149.8 nudos.

O sea que hacia Acapulco las ondas del tsunami se
propagaron a una velocidad 1.4 veces mayor que hacia
Salina Cruz, debido probablemente a una mayor pro-
fundidad del océano.

En el puerto de Acapulco la marejada fue muy fuerte:

en efetco, la amplitud maxima de las ondas del
tsunami fue de 8.5 pies, con una altura méixima de
9.1 pies sobre el cero de la regla a las 4h 32m del
dia 28 de julio.

La figura 1 adjunta es una reproducciéon del mareo-
grama obtenido en Acapulco. En ella se traz6 la curva
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de la marea tedrica probable, sobre la cual el agua su-
bi6 4.1 pies para bajar luego 4.4 pies por debajo de
dicha marea teérica probable.

Usualmente no se registran en Acapulco mareas de
tanta amplitud: la amplitud méxima de este tsunami
fue de 8.5 pies y la regla de mareas casi se quedé en
seco, pues en el minimo de la marejada apenas habia
0.6 pies (unos 18 cm) de agua sobre el cero de la
misma,

Los informes de personas que afirman haber obser-
vado al mar retirarse mis de 5) metros para luego
avanzar con gran rapidez sobre la playa, son proba-
blemente correctos. No tenemos en nuestro Departa-
mento un mapa de la bahia con los sondeos respecti-
vos, pero sabemos que la playa baja hacia el mar con
un declive suave. Dada la gran amplitud del fenémeno,
el mar debe haberse retirado bastante.

La maxima altura de la marejada fue estimada to-
mando en cuenta la forma de la curva, pues el lipiz
trazador lleg6 al limite superior del instrumento, como
puede observarse en la figura 1.

En el puerto de Salina Cruz el fenémeno no fue tan
notable, como puede apreciarse en la figura 2, que es
una reproduccion del mareograma obtenido. La mare-
jada lleg6 a las 4h 7m del dia 28, pero la amplitud ma-
xima fue de solamente 1.1 pies.

Lo que mas llama la atencion de este tsunami es el
periodo de las oscilzciones: 30 minutos en ambas esta-
ciones. Esta observacion y su interpretaciéon constitu-
yen un problema bastante complejo de oceanografia
fisica. En realidad es un problema de acustica que debe
poderse resolver mediante las ecuaciones de movimien-
to, tomando en cuenta la forma del fondo del océano,
que constituye asi una guia de onda.

En todo caso, la bahia de Acapulco no parece ser
resonante a periodos de 30 minutos y el puerto artificial
de Salina Cruz no lo es tampoco, segin el mapa de
sondeos de que disponemos.

En la actualidad estamos trabajando en la solucién
del problema que constituyen los periodos de 30 mi-
nutos registrados en ambas estaciones Y esperamos que
dentro de algunos meses pueda quedar resuelto.

Los datos mas salientes del tsunami del 28 de julio
de 1957 son los siguientes: (algunas medidas estin
dadas en pies y no en el sistema métrico, para comodi-
dad de los marinos, que acostumbran medir los calados
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de las embarcaciones y las amplitudes de las mareas en
pies ).

Hora epicentral del terremoto: 2h 40m 00s del Me-
ridiano 90° W.

Coordenadas geograficas del epicentro: 16° 21’ N
y 99°18 W,

Acapulco Salina Cruz
Hora de llegada de la
onda inicial .. 7. ... 2h 53m 4h 07m
distancia del epicentro . 83.5 km 401.9 km
] 384.8 km/h 277.1 km/h
Ve]osuiac;c('lf&n 208.0 nudos 149.8 nudos
Pl e 106.9 m/seg 77.0 m/seg
Subida inicial ....... 0.5 pies ol
Bajada inicial ... .... ey 0.9 pies
Amplitud méxima ., . . 8.5 pies 1.1 pies
Duracion total . ... .. 20h 07m 11k 20m
505 (010 (Al 30 m 30 m

(muy constante e igual en ambas estaciones)

tos que los producen no son previsibles. Pero afortuna-
damente, si tenemos un conocimiento exacto de la to-
pografia submarina, podemos calcular con bastante
exactitud el tiempo que tardaria la marejada en pre-
sentarse en cada uno de los puertos una vez que se
conozcan las coordenadas geogriéficas del epicentro.
En el caso presente, entre la ocurrencia del temblor
y la llegada de los primeros trenes de ondas hubo un
intervalo de tiempo de 13 minutos en Acapulco y 1h
20m en Salina Cruz. Pero hubo 1h 52 m entre la ocu-
rrencia del temblor y la del méximo del tsunami en
Acapulco. Procediendo con rapidez y contando con
un eficiente servicio de comunicaciones, es posihle ad-
vertir a tiempo a las autoridades portuarias cada vez
que es posible que ocurra un tsunami a fin de que se
tomen precauciones: el Servicio Sismolégicn da las co-
ordenadas geogréficas de los terremotos importantes
dentro del cuarto de hora que sigue a su ocurrencia.
Los esfuerzos del Departamento de Oceanografia se
encaminan a utilizar los informes sismologicos dentro
de los diez minutos que siguen: contando con un buen
sistema de comunicaciones, antes de 40 minutos des-
pués de haberse registrado un terremoto capaz de pro-
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Mareograma registrado en Acapulco el 28 de julio de 1957

Los tsunamis pueden causar grandes daiios en las
instalaciones portuarias y graves pérdidas en la carga
depositada en los muelles. Ademds constituyen un pe-
ligro muy serio para los baiistas y paseantes que se
encuentren en la playa. Desgraciadamente los terremo-
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ducir tsunamis, seria posible alertar a todos los puer-
tos que puedan considerarse amenazados. Ya los Es-
tados Unidos del Norte tienen establecido un servi-
cio semejante y México esti en capacidad de poder
hacer lo mismo.
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Mareograma registrado en Salina Cruz el 28 de julio de 1957
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Reforma No. 95 Despacho 726

México, D. F.

\ i ik ik e i ik ek b ek S e et Sn eh Auh Sk S b b ek bk b 0 et b e e deh b ik deh b ik e e b B ik

Cia. General de
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Insurgentes No. 1032-101
Tel. 23-09-01
México, D. F.
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Preparaci(’)n de Ingenieros Buzos pafa la

Construccion y Supervisién de Obras de Mar

1 Recientemente asisti como
alumno, en Acapuleo, a un
curso sobre trabajos subma-
rino: impartido por el senor
Ellis R. Cross ex director de
la Sparling School, la escuela
mas conocida mundialmente
en el ramo submarino. A di-
cho curso concurrieroii tam-
bién los Hombres Rana de la
Armada de México y 4 inge-
nieros de la Direccion Gene-
ral de Obras Maritimas.

Durante este corto curso, se dieron a conocer algu-
nas herramientas para hacer trabajos bajo la superficie
del agua, y se ensené el manejo de la cortadora de cable
y de la remachadora; estos aparatos son de una utilidad
increible y de un funcionamiento relativamente senci-
llo, ya que éste es igual al de una pistola, puesto que
los aparatos funcionan por medio de un cartucho cuyo
calibre estd en relacién al trabajo por efectuar. Asi,
para remachar en placas de acero, se utiliza un cartu-
cho calibre 45; para trabajos sobre concreto se usa ca-
libre 38, y por ltimo, en madera, se emplea calibre 22,
pudiendo disparar una gran variedad de remaches ya
sea en la superficie o a profundidad de 300 pies.

Otros de los aparatos mostrados fueron los de corte
vy soldadura bajo el agua, respecto a los cuales se hizo
notar que la técnica para estos trabajos submarinos es
distina a la que se requiere en la superficie ambiente.
Ademais de los aparatos antes mencionados, el Sr. Cross
hablé, ya que no habia tiempo para demostrarlos, so-
bre la gran variedad de trabajos que se pueden ejecutar
bajo el agua, con sélo contar con una buena compresora
de aire en la superficie, y cité muchos otros implemen-
tos utilizables y los lugares donde se podrian conseguir.

Se hizo también, la prueba de la camara descompre-
sora, con todos los ingenieros y Hombres Rana de la
Armada. Esta prueba tiene por objeto saber si el indi-
viduo esta capacitado para resistir los efectos de la pre-
sion del agua a las profundidades a que se tendra que
trabajar, y ademds, observar las reacciones psicologicas
del mismo, bajo esos efectos. Si el aspirante a buzo pasa
la prueba, se le empieza a dar todo el curso relativo a
la profesion que ha escogido. Afortunadamente todos
los que fuimos examinados en la cdmara descompreso-
ra, salimos con buenos resultados.
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Por Ricardo H. Presbitero y R.

Hago un pequeiio paréntesis para dar algunos datos
sobre el Sr. Cross, y para decir en qué forma lleg6 a es-
tablecer contacto con la Sria. de Marina.

El Sr. Ellis Royal Cross nacié en 1914 en el estado de
Washington, siendo su padre ingeniero especializado en
ferrocarriles. Desde corta edad, Cross empez6 a prac-
ticar la natacion, entusiasmandose en especial en el bu-
ceo, y asi, se propuso llegar a ser uno de los mejores
buzos de los Estados Unidos. La Ginica manera de con-
seguirlo, era alistindose en la Armada Americana, ya
que todas las escuelas de buceo dependian de ésta, y
a la edad de 18 afios entrd al Cuerpo de Salvamento y
Trabajos Submarinos, en el que permaneci6 15 aios y
lleg6 a obtener el grado de Teniente de Navio. Durante
la ultima guerra, luché en el Pacifico donde tenia como
misién reparar o salvar los barcos averiados en el fren-
te. Cuenta él, que una de las misiones que mas lo
atraian, era la de salvar submarinos hundidos a poca
profundidad, o sea a menos de 300 pies, operacion que
hacia con su grupo en un tiempo de 8§ o 10 dias; tam-
bién estuvo en las pruebas nucleares de Bikini.

Después de este periodo, se retiré y formé la Escuela
Sparling School, la que lleg6 a ser mundialmente famo-
sa, pues que ademds de ser una de las mejores, tenia la
ventaja de ser civil. Recuérdese que todas las escuelas
de buzos en los Estados Unidos, estan controladas por
la Armada.

Durante los 10 afios que dirigi6 su plantel, gradué
unos 2,000 buzos de todas las nacionalidades, teniendo -
una asistencia diaria aproximado de 100 a 200 alumnos.
Todos los exalumnos de esta Escuela, trabajan en la
actualidad 8 horas diarias, alcanzan sueldos que fluc-
tian entre los US $2,000.00 y US $3,000.00 dolares
mensuales. Cross cita como argumento para refutar la
idea de que el trabajo de buceo es extremadamente
peligroso, si no es que mortal, lo siguiente: de sus
2,000 alumnos solamente han muerto 7 en 10 afios de
trabajo diario, haciendo notar que estos hombres tra-
bajan hasta profundidades de 300 pies, y cobran en
esas ocasiones sueldos de $800.00 ddlares diarios.

Como su actuacién en la escuela se estaba convir-
tiendo ya para ¢l en trabajo de escritorio, cosa que no
le agrad6, decidi6 hace un afio venderla y recorrer el
mundo para dedicarse por completo a escribir y divul-
gar las ventajas questiene la préictica del buceo, para
todos los trabajos referentes al mar. Con esta idea ad-
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Tres representantes del buceo en México acompanando al Sr.
Ellis Royal Cross. Tte. de C. Mario Cano, Ramén Bravo y R. H.
Presbitero.

quiri6 un velero de 60 ples y se hizo a la mar el 7 de
abril de 1957, en compann de su esposa Mrs. Jerie Lee
Cross, su sol)rmo Mike y dos tripulantes.

Partio de Los Ange]es Cal,, y el primer puertu que
toco fué Ensenada, México, donde permaneci6 6 se-
manas ensenando a las companias empacadoras de
abulén, las ventajas de la camara descompresora pa-
ra evitar los accidentes de los pescadores buzos, ya que
en ese Puerto, el censo de defunciones motivadas por
las “encarvaduras o bends” llega a la cifra de 15 a 20
anuales, y eso sin contar con todos aquellos buzos que

quedan invalidos debido a la falta de tratamiento.

De ese Puerto se dirigio a la Paz, B. C,, donde per-
maneci6 otras 6 semanas ensenando a los pescadores
lo mismo que a los de Ensenada, y ademds, las proba-
bilidades de formar granjas submarinas para aprove-
char la vegetacion marina, tal como lo hacen los japo-
. neses en sus costas. Mas tarde, se dirigié al Puerto de
Manzanillo, Col., donde encontré a los Hombres Rana
de la Armada y a quienes prometié su visita proxima
en Acapulco. A este Puerto llegé en la tltima semana
de septiembre y alli hizo contacto con los Ranas de la
Federacién de Estudios Oceanogrificos, quienes lo tra-
jeron a la Ciudad de México y lo presentaron al C. Ca-
pitin Enrique A. Lorenzo, Secretario Particular del
C. Secretario de Marina, quien lo present6 con los Jefes
del Estado Mayor Naval, donde se acord que el Sr.
Cross diera el curso al que asisti y al que al principio
me refiero. Antes de salir hacia Acapulco, di6 una con-
ferencia en esta Ciudad, sobre buceo amateur, en la
Camara de Comercio.

De regreso de Acapulco, el Capitan Lorenzo mani-
festo que ya habia hecho todos los tramites necesarios
para poder llevar al cabo la demostracion de los apa-
ratos de Cross, ante Jefes del Estado Mayor Naval, In-
genieros de Obras Maritimas, Prensa y Clubes Civiles
de Hombres Ranas de esta Capital.

El dia 8 de octubre se hizo la demostracion en la
alberca del Centro Deportivo Chapultepec, ensenando
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a los asistentes a ella, el uso de Ia remachadora y una
préctica de corte bajo el agua, y se realizé la prueba
de la camara descompresora a uno de los ranas civiles.
Durante toda esta maniobra, tomaron parte los Hom-
bres Rana de la Armada y dos miembros de los Ranas
civiles, y por mi parte, estuve asistiendo a Cross en la
organizacién de la prueba, motivo por el que me bau-
tizo con el nombre de su Spanish Mind.

La demostracién fué todo un éxito, como se pudo
comprobar al dia siguiente por las publicaciones de la
Prensa, la que solicité una entrevista privada con Cross,
que tuvo lugar en la Biblioteca de la Secretaria de Ma-
rina el dia 9 de octubre. En ella, después de haber
hablado Cross con los periodistas, se present6 el C. Se-
cretario del Ramo Vicealmirante Roberto Gomez Ma-
queo, acompanado por el C. Subsecretario Ing. Alfonso
Poiré Ruelas y de altos Jefes del Estado Mayor Naval.
Especialmente para el C. Ministro, se habian consegui-
do dos peliculas de temas submarinos, una de ellas rela-
tiva a la actuacion de nuestro extinto campeén Tenien-
te de Navio Apolonio Castillo con el mismo Cross, y la
otra referente al campeén Francés Cap. |. Costeau,

Habiendo hablado al seior Cross sobre la conve-
niencia de que instruyera a los Ingenieros de Obras Ma-
ritimas, el me contestd con los siguientt's conceptos que
trato de pasar a mis lectores lo mas fielmente posible.

“Opino que el agua no debe ser un obstaculo para
el desarrollo de la misién del Ingeniero, ya que ésta, a
mi modo de ver, consiste en ir a estudiar el problema,
regresar al gabinete, y ahi resolverlo, proyectando el
trabajo a seguir para después regresar al campo sélo
a supervisar y comprobar que se trabaja tal como él lo
proyecté. ¢Si este es el modo de actuar del Ingeniero
en la superficie de la tierra, por qué no ha de ser igual
para los trabajos bajo el agua? Asi, creo yo que los
primero‘; que deben aprender a ejemtar obras sub-
acudticas, deben ser los Ingenieros, sin que esto quie-
ra decir que ellos tengan que efectuar todo el trabajo,
sino que como complemento, debe enseriarse a los obre-
ros el uso de todas las herramientas bajo el agua, y

Corte bajo el agua. C. D. Chapultepec.
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esta gente debe proceder de la Armada porque ellos
pueden dedicar mas tiempo a sus practicas, y asi, con
esta combinacion de Ingenieros y Buzos entrenados por
la Armada de México, estoy seguro de que el progreso
maritimo de México, recibira un gran empuje hacia la

meta a la (Jue con pasos a&lgdntddos se estd acercando”

Con los antecedentes descritos, nos presentamos el

su ramo, cosa que acepté el interesado al responder,
que con el poco trato que habia tenido con nuestra
gente en México, habia notado un extraordinario interés
dt.‘ nuestros marim)s e i‘ngeniel‘os l)iil"d conocer tndo 10
referente a la solucion de problemas submarinos.

Es asi como una hora después de nuestra llegada a
la Oficina, del Director General de Obras Maritimas,

E sefior Cross y yo el dia 10 de octubre ante el C. Direc- salia el senor Cross con el nombramiento de Asesor

I tor General de Obras Maritimas, sefior ingeniero Gui- Técnico de dicha Dependencia.

k- llermo Romero Morales, quien con su caracteristica Desde el dfa 12 de octubre del presente aio; se ha

hospitalidad y diligencia, nos recibi6 y empez6 a tratar empezado a elaborar el programa de instruccion de la

' el asunto, o sea el de estudiar la utilidad que al Pro- Escuela de Ingenieros Buzos la que tendrd como fina-
grama de Progreso Maritimo, aportarian las ensenan- ‘lidad, preparar a nuestros 11}&_‘emeros para que puedan
zas del sefior Cross. Como el C. Director traia ya en desempeniar con mayor eficacia sus trabajos en el mar,
mente este proyecto, sin mas tardanza propuso al sefior aplicados al desarrollo de las obras del Progreso Mari-
Cross quedarse entre nosotros como Asesor Técnico en timo.
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La Asociacion Internacional de Puertos y Abrigos

La “International Association of Ports and Harbors”,
creada en noviembre de 1955 mediante el amplio con-
curso de numerosos paises, ha ido consolidando pro-
gresivamente las bases de su actuacién en el campo
internacional del desarrollo portuario.

En nuestro medio, dado el avance logrado en obras
y sistemas portuarios, en torno a los pro%'ramas oficia-
les, es conveniente tomar contacto con las corrientes
mis progresistas a efecto de lograr un andar més réapi-
do y seguro. _

" En el mes de enero de este ano, esta Revista infor-
mo acerca de las circunstancias de la creacién y fina-
lidades que persigue la Asociacion, y en el presente
articulo se ofrece un resumen acerca de las mas re-
cientes actividades que ha desarrollado.

Esta Revista hace votos para que el éxito corone los
esfuerzos de esa Asociacion, y en especial, porque la
Segunda Conferencia Trienal de 1958 rinda valiosos
frutos.

| COMITES PERMANENTES DE LA LA.P.H.
1.1 Funciones y Organizacion

Los tres Comités Permanentes que constituyen el eje
de la IAPH para realizar sus finalidades y objetivos, son:

I.—Comité de Administracion y Utilizacion de Puer-
tos, que debe reunir datos relativos a la administracion,
operacion, utilizacién, financiamiento, cuotas y regla-
mentacion de puertos y asuntos relativos.

I1.—Comité de Comercio y Relaciones Internaciona-
les, que debe reunir datos relativos a la expansion del
comercio exterior y al movimiento exportador e impor-
tador comercial de los miembros asociados. Debera
coordinar estos asuntos con entidades portuarias y agen-
cias gubernamentales de todos los paises.

IT1.—Comité de Cooperacion con otras Organizacio-
nes Internacionales, que deberd promover la coopera-
cion e intercambio ge informacién con otras asocia-
ciones y organizaciones internacionales. '

1.2 Preparacion para su creacion

La creacion de estos comités ha sido pospuesta, no
obstante la urgencia de su funcionamiento, hasta algin
tiempo posterior a la primera Conferencia Trienal de
Los Angeles, noviembre de 1955, en vista de diversos
aspectos pendientes de gran urgencia, a que debia de-
dicar su mayor actividad la nueva Asociacién, tan pron-
to como se constituyera.

Ahora que dichos asuntos de necesidad inmediata
han sido resueltos, la Oficina Central ha girado planes
para su organizacion y se trabaja en la elaboracién de
programas de trabajos preliminares, para ser llevados
al cabo por cada uno de los comités.
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Por el Inc. Crivi. DaNieL Ocamro

De acuerdo con el Reglamento de la Asociacion, que
establece que cada Comité Permanente esté integrado
por un nimero superior a 9 miembros, quienes, den-
tro de lo posible, se deberin elegir en forma de ase-
gurar que cada una de las tres regiones: Europa, Ame-
ricana y Asidtica, se encuentre equitativamente repre-
sentada, su organizacion se tiene planeada en forma de
que 2 de entre los miembros pertenecientes a paises
comprendidos en cada una de las tres regiones, sean
llamados a formar parte del Comité. Se espera que estos
tres Comités Permanentes sean, en un futuro proximo,
propuestos por nuestro Presidente, con el objeto de que
inicien sus funciones.

1.3 Programas de Trabajo Propuestos

Después de algunas deliberaciones, el Secretario Cen-
tral ha elaborado programas de trabajo concretos para
ser llevados al cabo por los tres Comités Permanentes.
Sin embargo, debe entenderse que la adopcién de estos
programas se deja a discrecion de los Comités una vez
que sean formalmente integrados. Los programas para
cada uno de los Comités Permanentes son:

1.3.1 Comité de Administracion y Utilizacion

1.—Reunir datos relativos a las condiciones de tra-
bajo en puertos de varios paises. Como ejemplos se
mencionan:

a) Investigacion de la organizacion, estructura, etc.
de la fuerza de trabajo.

b) Investigacion c{e las instalaciones existentes para
los trabajadores portuarios.

c¢) Investigacion de la capacidad de manejo de car-
ga y forma como se lleva al cabo, manual o mecanizada.

2.—Reunir datos concernientes al financiamiento pa-
ra el desarrollo de puertos subdesarrollados.

3.—Investigar los derechos de puerto, de tonelaje
muellaje, etc., en varios puertos en relacion con sus pro-
pios reglamentos.

4.—Investigar las instalaciones existentes de bienestar
para el marino.

1.3.2. Comité de Comercio y Relaciones Internacionales

1.—Investigar las limitaciones y obstaculos existentes
en diversos puertos, para la navegacion, manejo de car-
ga, etc., y reunir datos concernientes para examinar su
causa. Por ejemplo:

Niimero de barcos que entran y salen por dia.

Ntmero de barcos en puerto, niimero maximo y mini-
mo por dia.

Capacidad de;manejar carga, clasificada segin el tipo
de carga.
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2—Reunir datos concernientes a las précticas, proce-
dimientos, etc., que se siguen para diversos problemas
en relacion con el objetivo de lograr “disminuir la esta-

dia de las embarcaciones”.

Por ejemplo:

a) Datos relativos a las condiciones estacionales.

b) Datos concernientes a vialidad con zonas y dis-
tritos del interior, capacidad de transporte, capacidad
de almacenamiento que se tiene en el frente mariti-
mo, etc.

¢) Numero de dias requerido para descarga.

3.—Promover la unificacion de empaquetamiento pa-
ra las principales mercancias de importacion y expor-
tacién. Por ejemplo:

Considerando que existe anarquia en el empaqueta-
miento, dependiendo de las condiciones de manejo de
carga de los diversos puertos, lograr obtener los puntos
de vista y los principales objetivos a lograr segin el
criterio de dichos puertos para lograr la unificacion.

1.3.3. Comité de Cooperacién con otras Organizaciones
Internacionales

Llevar al cabo una positiva cooperacién e intercam-
bio de material informativo con otros organismos.

Con respecto a este tercer Comité Permanente, el
Secretariado Central ha intensificado muy especialmen-
te su actividad durante el aio en curso, para lograr una
cooperacion mas estrecha con varias organizaciones,
en vista de la proximidad del afio en que deberd 1le-
varse a efecto la siguiente Conferencia.

2.—Solicitud de Cooperacion

Gracias a la cooperacién activa de sus miembros, ha
sido posible que el Secretariado Central reuna un gran
namero de datos e informacién reciente, concerniente
a las condiciones de los puertos en muchos paises miem-
bros. Con el objeto de aumentar y seguir manteniendo
al dia esta informacién, se encarece la cooperacion con-
tinua de entidades concernientes.

3.—Nuevos miembros

Los mis recientes miembros que se han registrado
en la IAPH desde marzo de 1957 a la fecha son:

Miembros Regulares:

Administracao do Porto do Rio de Janeiro, Ministerio
de Viacao e Obras Publicas. Rio de Janeiro, D. F.
(Brasil ).

Asociacién de Almacenes del Japon (Japon).

Ciudad de Hakodate (Japén).

Ciudad de Takaoka (Japon).

Federacion Petrolera del Japon (Japon).

Ciudad de Kawasaki (Japon).

Ciudad de Beppa (Japon).

Asociacién Portuaria del Japon.

Puerto de Nueva Orleans (EE. UU.).
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Administracién Sudafricana de Ferrocarriles y Puer-
tos (Johannesburg, Sudafrica).

Miembros Subsidiarios Corporativos

Yawata Iron and Steel Co., Ltd. (Japon).

Mitsubishi Warehouse Co., Lt. (Japon).

Parr-Richmond Terminal Co., San Francisco, Cali-
fornia, (EE. UU.).

4.—Solicitudes recibidas por el Secretariado Central

Se han recibido en el Secretariado Central, numero-
sas solicitudes de informacién acerca de nuestro Esta-
tuto, actividades que se desarrollan y publicaciones que
se han hecho de diversos organismos, entre los cuales
se mencionan:

Administracao-General do Porto de Lisboa (Lisboa,
Portugal ), Societé Grenobloise d’Estudes et d’Applica-
tions Hydrauliques (Grenoble, France) y otras institu-
ciones.

5.—Sesion del Consejo Permanente

El Consejo Permanente llevé a cabo su sesion en
Tokio, con la asistencia de todos sus miembros, otor-
gando aprobacién al estado de cuenta de 1956 presen-
tado por el Secretariado Central, y al presupuesto de
1957.

6.—Proxima celebracion de la Segunda Conferencia
Trienal '

El Secretariado Central esta trabajando en los pre-
parativos para la Segunda Conferencia Trienal de la
Asociacion. De acuerdo con lo establecido en el Esta-
tuto y Reglamentos, la siguiente Conferencia debera
efectuarse en 1958.

Como resultado de las consultas con diversos miem-
bros, el Secretariado Central estd formando un plan
para efectuar la Segunda Conferencia Trienal de la
Asociacién, en Montreal, Canad4, ya sea en el otofio
de 1958 o en la primavera de 1959. Esta invitacion esta
auspiciada por el National Harbours Board, Canada. La
construccion® del Canal San Lorenzo estara casi con-
cluida a fines de 1958; su apertura se piensa hacer en
el principio de 1959. Existe un interés mundial en este
proyecto, y la celebracion de la Segunda Conferencia
Trienal en Montreal podria ser atractiva a muchos orga-
nismos portuarios.

La segunda invitacion recibida ha partido del Board
of Harbor Commissioners del Territorio de Hawaii,
quien sugiere que la siguiente conferencia se efectué
en Honoluli inmediatamente antes o después a la con-
vencion de la American Association of Port Authorities
a fines de 1958.

Finalmente, la Autoridad Portuaria de Callao, ha
extendido una invitacién para celebrar la siguiente
conferencia en la ciudad de Lima, en noviembre o di-
ciembre de 1958.

£

Villahermosa, Tab., a 25 de noviembre de 1957.
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Trabajos Topohidrograficos con

Eco-Sonda Kelvin & Hughes

Por josﬁ; RODRIGUEZ VILLAFANE

QUE ES EL ECOSONDADOR ELECTRONICO KELVIN & HUGHES, COMO TRABAJA, COMO SE UTILIZA

PARA TRABAJOS HIDROGRAFICOS, COMO SE PUEDE ENLAZAR LEVANTAMIENTOS TOPOGRAFICOS

CON LOS HIDROGRAFICOS Y COMO SE CIFRAN LAS GRAFICAS DEL ECO-SONDA, SU INSTALACION,
CONSERVACION Y MANTENIMIENTO.—EL PAPEL PARA LAS GRAFICAS

El eco-sondador registrador es un aparato que emite
un corto pulso dewsonido (vibracion ecoica) desde el
fondo del buque o de la parte inferior de Ia unidad
osciladora transmisora receptora, fuera de borda; mide
el tiempo que tarda el eco en regresar desde el fondo
del mar y presenta éste intervalo de tiempo registrado
en forma de una medida de profundidad.

La disposicién mecanica varia considerablemente con
los diferentes tipos de equipo, pero en la figura T se
muestra el arreglo esquematico de una instalacién tipica
con un equipo de unidades osciladoras colocadas en el
casco del buque y en la figura 8 la instalacién del equi-
po M.S.21 tipo F.

El motor actia a través del sistema de engranajes,
el interruptor a el platino y el brazo del estilo (plu-
milla grabadora) rigidamente unido a éste wltimo.
Mientras el estilo gira, la punta pasa sobre la super-
ficie del papel registrador. Una vez en cada vuelta la
leva circular actuando sobre los contactos transmiso-
res hace que el sistema de transmisién emita una vibra-
cién desde el fondo del buque dirigida hacia el fondo
del mar. En el mismo instante el estilo pasa por el cero
de la escala y un intervalo de tiempo mas tarde (de
acuerdo con la profundidad como serd explicado més
adelante) produce una marca en el papel, en un punto
cuya distancia al cero es proporcional al intervalo trans-
currido entre la emision y la recepcion del eco. Siendo
este intervalo directamente proporcional a la*profun-
didad, la escala puede ser graduada en brazas, pies,
metros o cualquier otra medida de profundidad.

El papel del registrador por efecto de un tratamiento
quimico especial a base de yoduro de potasio se oscu-
rece cuando una corriente eléctrica pasa a través de él
como ocurre entre la punta del estilo (plumilla gra-
badora) y la placa conductora del frente de su depé-
sito. Por lo tanto, si una corriente permanente pasa a
traves del papel mientras el estilo se mueve sobre él
una linea oscura de color marrén registrard el movi-
miento del estilo, pero si solamente un corto pulso de
corriente pasa cuando el estilo se encuentra en una po-
sicion definida la marca marrén solamente aparecera
en esa posicion,
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Se comprenden facilmente que un dispositivo como
el descrito puede ser utilizado como un registrador de
profundidad, haciendo que el eco convenientemente
amplificado proporcione un corto pulso de corriente
al estilo que se encuentra en movimiento, justamente
en el instante que el eco de regreso alcance el fondo
de la unidad osciladora receptora. Al ir a aguas mas pro-
fundas el eco tarda més en regresar y como el estilo
se ha desplazado més adelante sobre el papel, la mar-
ca aparecerd también desplazada a la distancia corres-
pondiente sobre el mismo papel. Si mientras el estilo
pasa sobre el papel éste se mueve ligeramente en direc-
cion normal al moviminto del estilo los sucesivos ecos
correspondientes a una emisién continuada de pulsos,
registraran una seccion del fondo del mar.

Como la velocidad de las vibraciones pueden consi-
derarse a razén de 800 brazas por segundo dentro del
agua del mar, el pulso tardari un segundo en llegar y
regresar en una profundidad de 400 brazas. Dividiendo
la escala del papel en 400 divisiones y haciendo que el
estilo recorra toda la escala en un segundo, resultara
que por cada braza de profundidad el estilo se mo-
verd a través de una divisién. Si la leva que actda sobre
los platinos que controlan la transmisién se ajusta en
forma que éstos se cierren en el instante en que el
estilo pasa sobre el cero de la escala, un eco prove-
niente de una profundidad de 100 brazas alcanzari
el fondo de la unidad osciladora receptora en el ins-
tante en que el estilo llegue a la division 100 y la marca
de la corriente eléctrica aparece en el papel sobre esa
division. Se comprende facilmente que los registrado-
res deben disponer de diferentes escalas para diferen-
tes profundidades, en el equipo M.S.21 tipo F. no ten-
dran mas que poder variar la velocidad de rotacion
del estilo obtenido asi dos escalas basicas. Por otra
darte para una escala determinada, es necesario, que
}a velocidad del estilo se mantenga rigurosamente cons-
tante, por lo tanto, el equipo viene dotado de un re-
gulador automatico que mantiene constante dicha ve-
locidad dentro de los limites tolerables de acuerdo
con la alta exactitud del aparato a pesar de las varia-
ciones comunes de la tension.
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INSTALACION DEL EQUIPO

La instalacién puede comprender osciladores (trans-
misor y receptor) fijos colocados en la parte interior

- del casco de la embarcacién u osciladores tipo “pesca-

do” para colocarlos fuera del casco. La primera instala-
cién se denomina “interna” y la segunda “externa”.

En consecuencia la instalacion comprendera las si-
guientes unidades principales:

Tipo Interna: (Figs. L—1L.—IX y IX d. y VI)

Unidad registradora-amplificadora, Unidad de po-
der y transmisora. Unidad osciladora transmisora. Uni-
dad osciladora transmisora. Unidad osciladora recepto-
ra, Caja de conexion.

Especificacion del registrador tipo A

Escala basica: 0-45 y 0-90 pies.

Escalas adicionales: 30-75 y 60-150 pies. 60-105 y
120-210 pies. 90-135 y 180-270 pies. 120-165 y 240-330
pies. 150-195 y 300-380 pies. 180-225 y 360-450 pies.
210-235 y 420-470 pies. 240-270 y 480-540 pies.

Alcance normal garantizado: 540 pies. Arco de re-
gistro: 60 grados radio del arco del registro: 5 pulgadas-
Cuerda del arco de registro 5 pulgadas régimen de
transmision por minuto en alta velocidad: 533.1/2v. p.
m. en baja velocidad 266.2/3 v. p. m. Velocidad del
papel por minuto 1 pulgada. Marcas de intervalo de
tiempo: cada minuto. Velocidad del motor: 2800 v. p.
m. Consumo de watts a 36 volts 72 aproximadamente.

Tipo externa: (Figs. V.—VIIL.—y VIII d.)

Unidad registradora amplificadora. Unidad de poder
y transmisora, Unidad osciladora externa, tipo “pesca-
do” con los dos osciladores, transmisor y receptor. So-
porte de fijacion al casco de la unidad externa.

Especificaciones del registrador tipo F. (Figs. I1.— y
ITa.)

Escalas basicas 0-15 y 0-30 mts. Escalas adicionales
para la escala basica 0-15: 10, 20, 30, 40, 50, 60, 70, 80,
100, 120, 140 y 160 mts., para la escala basica 0-30 mts.:
25, 35, 45, 55, 65, 75, 85, 90, 50, 70, 90, 210, 130, 150,
170, y 180 mts.

Alcance normal garantizado 180 mts. Arco de regis-
tro 60 grados, radio del arco de registro 5 pulgadas,
cuerda del arco de registro 5 pulgadas, régimen de
transmision por minuto: alta velocidad 500 v. p. m.,
baja velocidad 250 v. p. m., velocidad del papel por
minuto 250 milimetros. Marcas de intervalo de tiempo:
cada 30 segundos, velocidad del motor 2800, v. p. m,,
consumo en watts a 36 volts 72 aproximadamente.

DESCRIPCION GENERAL

Este equipo normalmente se alimenta de una bateria
de 24 volts. 100 amps/hora, dado que es comun insta-
larlo en pequenas embarcaciones. Sin embargo, cuando
se instala en embarcaciones de mar, es posible que la
fuente de alimentacién de los circuitos generales estén
en condiciones de alimentar equipo y en este caso se
provee preparado para conectarse a la linea de 110 6
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220 volts méas o menos 10%. La constancia de la tension
de alimentaciéon como puede comprenderse facilmente
por lo antes explicado es indispensable para asegurar la
exactitud de los sondajes.

El registrador Hughes utiliza un convertidor de co-
rrientes eléctricas (vibrador) para proveer energia a las
unidades auxiliares como el amplificador, los circuitos
de marcas automaticas y los circuitos de iluminacion

N — e - —— e —— ——

FIG. |

DIAGRAMA ESQUEMATICO DESCRIPTIVO DEL FUNCIO-
NAMIENTO DEL ECOMETRO REGISTRADOR

F. Registrador

G. Amplificador

H. Unidad Transmisora

I. Oscilador transmisor

J. Oscilador Receptor

1.—Motor

2.—Regulador

3.—Escala "

4.—Al suministro eléctrico del buque.
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interna. El convertidor forma una unidad separada com-
pleta, con los elementos correspondientes a la supresién
de interferencias. El ampliﬁcagor y su unidad de poder
estan por el contrario contenidos en la caja del regis-
trador, simplificindose en esta forma la instalacién y
operacion del equipo, combinado con el convertidor se
ha disefiado un tipo electrénico de emisor.

Se ha mantenido la construccion de la caja en tres
piezas, quedando cada seccién unida con visagras deba-
jo del costado izquierdo. Los controles estdn dispuestos
simétricamente y embutidos en forma tal que no sobre-
salen del nivel del costado de la caja. El mecanismo est4
montado en un rigido armazén de fundicién, con piezas
de goma especiales para absorber las vibraciones. Este
armazon se fija rigidamente al amparo de la lancha.

CAMBIO CONTINUO DE FASES

La escala basica se extiende sobre una cuerda de
arco de 5” de largo, pero puede ser aumentadasaproxi-
madamente hasta 6 veces esa longitud por medio del
procedimiento de fases continuas multiples que pueden
explicarse como sigue:

Normalmente el instante de transmision es ajustado
de modo que coincida con el pasaje del estilo por el
cero de la escala, pero si ese instante se avanza en una
cantidad equivalente a un cierto niimero de pies o bra-
zas, el pulso puede alcanzar profundidades mayores que
de la escala iésica y el eco vibratorio registrarse sobre
ésta de modo que la profundidad explorada sera igual
a la lectura de la marca en la escala basica mas el avan-
ce del instante de transmision.

Avanzando el instante de transmision un ntimero de
pasos que abarque el mismo angulo, un ntimero equiva-
lente de nuevas escalas o fases puede ser agregado a la
escala basica. El nimero de fases esta limitado geomé-
tricamente. La disposicién normal comprende un nu-
mero de fases que es un divisor exacto de 360 grados y
como cada escala abarca un intervalo del 75% de la
escala basica, existe un cierto grado de superposicion
entre las escalas inmediatas.

AMPLIFICADOR

El amplificador MS-21-F es una unidad independien-
te la cual puede ser separada del conjunto grabador por
un lado en cuestién de segundos ya sea total o parcial-
mente,

Emplea dos bulbos de circuito de alta ganancia y su
tamarnio es reducido debido a los componentes en minia-
tura de alta eficiencia. Todas las partes vitales estan
tropicalizadas.

La unidad es controlada independientemente, pero
todos los componentes asociados con la rectificacion y
suavizacion de la fuente de alta tensién y a la caida
del voltaje de corriente alterna, estan contenidas sepa-
radamente en una pequena unidad de poder, la cual
esta montada verticalmente dentro de la mitad corres-
pondiente al grabador y la cual se describira después.
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En muchos aspectos el amplificador obedece a la
practica normal de radio, con la excepcién de que esta
disefiada para dar la méaxima amplificacién a una fre-
cuencia fija, la cual puede ser 15 6 30 kilociclos depen-
diendo de la contraccion debido al campo magnético
del oscilador usado en el equipo.

Instalacion tipica de un equipo Eco-Sonda con dos osciladores
(transmisor, receptor) en el casco de la embarcacion,
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El control de sensibilidad que se encuentra en el cen-
tro del tablero exterior del amplificador, es un poten-
ciémetro que regula la maxima ganancia y es el nico
control externo que existe en el amplificador.

El proporcionamiento de voltaje esta controlado di-
rectamente por medio del switch general de la unidad
grabadora.
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FIG.IXad

EQUIPO A BORDO. MS. 21 TIPOS A & F. DIAGRAMA DE
CONEXION ENTRE UNIDADES

A. Registrador.—B. Unidad Transmisor Potencia.—C. Caja de
Juntas.—D. Oscilador Receptor.—E. Oscilador Transmisor.—1. Al
suministro eléctrico del buque.—Cables. Para detalles de los ca-
bles, véase la clave de la Fig. X. Colores de Cables. Para deta-
lles, véase la clave de la Fig. X.
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Para extraer el amplificaddr con objeto de examinar-
lo, remuévanse los cﬁ)s tornillos contenidos en ambos
extremos del tablero, despréndase la uia interna del ex-
tremo opuesto del chasis del amplificador y jilese cui-
dadosamente éste empujandolo desde el extremo opues-
to. Para extraerlo totalmente, desconéctense los cables
de sus terminales o sockets de pijas y tuerca de sujecion
o ufieta tirando suavemente hacia fuera. Si se quiere
observar los ajustes sin la suspension del trabajo se po-
dra operar satisfactoriamente sin desconectarlo y tinica-
mente jalandolo hacia fuera.

Los bulbos amplificadores son de manufactura ingle-
sa “Mullards” EF-37 pentodos y son intercambiables
sus filamentos estan conectados en serie y consumen 0.2
amperes a 12.6 volts.
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OSCILADOR MONTADO EN EL DEPOSITO
1. Deposito sopleteado al casco del buque.—2. Salida de aire.—

3. Salida de agua (o viceversa).—4. Caja de contactos.—5, Ondas
sonoras.—8. Lleno de agua potable.
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Refiriéndonos al diagrama del circuito completo del
equipo MS-21-F (figura 10). La senal de entrada es re-
cibicf::t por el primario del transformador toroidal (T-1)
el cual tiene una relacién de aproximadamente de 1:200.
_ El secundario de este transformador est4 entonado con
un condensador (C-1), el cual esti predispuesto para
coincidir con las caracteristicas del par de osciladores
de que estd dispuesto el equipo. El primer bulbo esta
acoplado en el segundo por medio de un choke de alta

DIBUJO SECCIONAL MOSTRANDO LA CONSTRUCCION
DE LA UNIDAD OSCILADORA FUERA DE BORDO

R. Oscilador de recepcion.—T. Oscilador de transmisién.—1.
Abrazadera ajustable para preestablecer la altura de la colum-
na.—2. Vista horizontal de la caja de contactos del transmitor,
con una esquina levantada, vista desde la direcciéon de la flechi-
ta B.—3. Linea de base.—4. Estos tapones son suministrados sola-
mente para probar los espacios de aire llenandolos de agua du-
rante la fabricacién. Una vez el instrumento ha salido de la fébri-
ca, no se deberin tocar, excepto en los casos en que sufran dafios
a consecuencia de un accidente.—5.— Tornillos de sujecién radia-
les para fijar el diafragma a la cubierta,—6. Interior del reflector
(lleno de agua potable.—~7. Guarnicién.—8. Espacio de aire.—
9. (Véase 4).—10. Prensaestopas para los cables impermea-
bles.—11. Vista horizontal de la caja de contactos del receptor,
con la tapa retirada, vista desde la direccién de la flechita

A.—12. Enchufe del receptor.—13. Enchufe del transmisor.
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inductancia (L-1) entonado cdn otro condensador (C-2)
y por otro condensador (C-9) de .0001 microfaradios y
con el potenciometro de sensibilidad (R-6). La salida
es tomada del segundo bulbo por medio de otro trans-
formador (T-2) “a prueba de polvo”, con una relacién
de 4:1.
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FIG.VII

EQUIPO FUERA DE BORDO MS. 21 TIPOS A & F
DISTRIBUCION DE LA INSTALACION

A. Registrador Altura total 26” (66 cms.) Anchura total 14"
(35.5 ems.) Profundidad total 10" (25,4 ems.)—B. Unidad Trans-
mision/Potencia: Artura total 16.5/16 (414 cms.) Anchura to-
tal 13.7/8” (35,2 ems.) Profundidad total 9.3/8% (24,1 cms. ) —
C. Unidad Osciladora Fuera de Bordo: Longitud total 20.3/16
(51,3 ems.) Anchura total 9,1/2” (24,1 cms.)—Notas: 1. 3 agu-
jeros de fijacion de .406 (10.3 m.) de didmetro.—2. 3 agujeros
de fijacién de .307" (10,1 mm. de didmetro.—3. Tolerancia nece-
saria 15" (38 cms.)—4. Tolerancia necesaria 10” (28 cms.)—5. Al
suministro eléctricq-del buque.—(Cables: para detalle véase la
clave de la Fig, X.)
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La amplificacion que se logra en un amplificador
promedio de esta naturaleza es de aproximadamente
mas de un millén hay que hacer notar que los conden-
sadores C-1 y C-2 estan entonados para dar una fre-
cuencia fija y nunca deben ser movidos a menos que se
tenga a mano un generador de pulsos y un osciloscopio.
Es importante hacer patente que cada amplificador esta
entonado en la fabrica en una sola frecuencia, ordina-
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FIG.Villa

EQUIPO FUERA DE BdRDO MS. 21 TIPOS A & F
DIAGRAMA DE CONEXION ENTRE UNIDADES

A. Registrador.—B. Unidad Transmision/Potencia.—C. Osci-
lador Receptor.—E. Unidad Fuera de Bordo.—Nota: Todas las
conexiones ilustradas estin representadas desde el lado de los
enchufes, mirando hacia el circuito.—Colores de Cables. Para
detalles, véase la clave en la Fig. X.

Revista TEeNica OBras Maritimas, diciembre de 1957

riamente en la gama de 15 6 30 kifociclos. Para cambiar
de una frecuencia, a otra requiere cambios en sus com-
ponentes.

Esto debe tomarse en cuenta para cuando sea nece-
sario reponer el amplificador o cuando se trate de cam-
biar los tipos de osciladores.

DIAGRAMA SECCIONAL DEL REGISTRADOR
MS 21/A & F

L. Soportes de caucho contra vibraciones.—2. Tapa de Inspec-
cion,—3. Caja de engranes (formando el bastidor principal de la
unidad).—4. Dispositivo para fijar la posicion del cuadrante.—
5. Cuadrante de perspex.—6. Ajustes de puesta a cero.—7. Anillos
de leva.—8. Interruptores de transmision.—9. Cubierta desmon-
table contra el polvo.—10. Rampa elevadora del estilo.—11. Esca-
la graduada fija.—12. Recipiente del papel.—13. Estilo grabador.
14. Ruedecilla de alimentacién del papel.—15. Muelle de reten-
cion para el cilindro inferior del papel.—16. Rodillos conducto-
res del papel.—17. Superficie de escribir de acero inoxidable.—
13. Palanca para desconectar la alimentacion de papel.—19. Jun-
ta universal. —20. Interruptor de la limpara de escala, S.7.—
21. Lampara longitudinal de la escala.—22. Unidad de potencia
para C.A.—23. Unidad amplificadora, desmontable de su caja.
24. Interruptor aislador marcador de intervalos, 8.11.—25. Con-
trol de fase que hace girar el cuadrante 360°.—26 Escobilla de
alimentacion del estilo.—27. Regulador de velocidad.—28. Regu-
lador micrométrico de wvelocidad.—29. Escobilla del taquimetro.—
30. Escobilla del volante del regulador.
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ING. JULIO JEFFREY

GERENTE

Construcciones en General

R

Tel. 35-42-33 —  Napoles 59
México 16, D. F.
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DIBUJO SECCIONAL DEL REGISTRADOR MS. 21 A & F

L. Escobilla del Taquimetro.—2. Escobilla del Regulador.—
3. Resistencia de campo.—4. Motor.—5.—Portaescobillas—6. Ta-
pon desmontable que da acceso al perno de sujecion del motor.
7. Fusibles.—8. Selector de transmisién, $.12.—9. Interruptor 1
Principal, S.13.—10. Retén.—11. Conector de C.A. de baja ten-
sion.—12. Enchufe del lipiz eléctrico—13. Conectores de los ca- :
bles del amplificador.—14 Conectores de cables impermeables
“Niphan”.—15. Caja de contactos.—16. Enchufe del cable del
taquimetro.—17. Pulsador del transportador a cero.—18, Conec-
tor del cable de la unidad de potencia.—19. Eje de transmision !
del papel.—20. Estilo desmontable.—21. Lampara indicadora,—
22. Interruptor de transmisién, 8.1.—23. Tambor del estilo.—
24, Interruptor de transmisién, S.2.—25. Eje principal, —26. Inte-
rruptor aislador de supresion inicial, S. 10,

T ——

Estaciones Radiodifusoras

EL ECO DE SOTAVENTO
DESDE VERACRUZ

960 Kilociclos (Onda Larga)
500 Watts 100% Modulacién

X.E.UW.

6020 Kilociclos (Onda Corta)
250 Watts 100% Modulacién

Estudios y Planta: Gémez Farias 248
Oficinas: Independencia 230
Tels.: 23-15 y 26-56

+» Veracruz, Ver.
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Estacion Mareogrdfica

de Acapulco, Gro.

La estacion mareografica de Acapulco, Gro., estd ins-
talada en el muelle principal a los 16° 50’ 26 de latitud
norte y a los 99° 54’ 44” de longitud W. Comenzé a
fuificionar el 23 de marzo de 1949, operada por el Ser-
vicio Geodésico Interamericano y desde el 19 de enero
de 1952 por el Departamento de Oceanografia del Ins-
tituto de Geofisica.

El mareografo de Acapulco es del modelo standard
del U. S. Coast and Geodetic Survey y el registro es
de una escala de reduccién de 1:9.

Dg. J. MEriNO ¥ CORONADO
Jefe del Departamento de Oceanografia

El pozo del flotador es un tubo de hierro de 30 em.
de didmetro interno y fué instalado el 26 de mayo de
1954. La regla de mareas, de 9 pies de longitud, es de
hierro esmaltado y estd colocada en un soporte de ma-
dera dura al lado de la caseta del maredgrafo.

H:ay seis bancos de nivel, cuyas cotas, respecto al
cero de la regla primitiva, del 22 de marzo de 1949 son
las que siguen:
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Departamento de Oceanografia
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Long 99°54'44"W
Marzo 23 de 1949
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Altura

3.2525
3.2540
3.2640
3.7770
3.4720
4.4575
3.2605
3.2925

El croquis adjunto indica la localizacién de dichos
bancos y su descripcién completa puede obtenerse diri-
giéndose al Jefe del Depto. de Oceanografia, Torre de
Ciencias, Ciudad Universitaria, México.

‘El-nivel medio del mar, determinado con 5 anos de
observaciones (1952 a 1956 inclusive) es de 4.483 pies
0 1.366 metros sobre el cero de la regla primitiva.

El nivel de media marea, plano equidistante entre
los planos de pleamzres medias y bajamares medias, es
de 4.486 pies, & 1.367 metros sobre el nivel de la regla
primitiva.

Los resimenes de las observaciones mareograficas
realizadas por el Departamento de Oceanografia desde
1952 hasta la fecha, son los siguientes:

Banco de Nivel

gxmmﬁwm»—-

NIVEL MEDIO DEL MAR

PROMEDIO DE LAS ALTURAS HORARIAS

1 9:6 2 | 1953
E 4,562 ' E 4.368
F 4.240 F 4.195
M 3.997 | M 4.347
A 4.154 A 4.352
M 4.059 | M 4.476
I 4.341 ] 1748
Ju 4520 | Ju 4895
g - e el
(0] 4,710 (9] 4.560
N 4,369 N 4.519
D 4.537 D 4,449
Suma 52.780 Suma 54.265
Prom. 4.398 Prom. 4.522
1954 | 1955 '
|

E 4.474 | E 4.370
F 4.325 . F 4,271
M 3.871 M 4374
A 4.248 A 4.218
M 4,418 M 4518
] 4,653 ] 4.409
Ju 4.908 Ju 4.726
A 4.573 A 4.710
S 4.798 S 4.315
0O 4,484 (6] 4.324
N 4.318 N 4.183
D 4311 D 4.330
Suma 53.481 Suma 52.748
4.457 j Prom. 4.396

Prom.

19586 1957
E 4.466
I’ 4.265 E 4,489
M 4.379 F 4.468
A 4.417 M 4.354
M 4.803 A 4718
] 5.092 M 4.976
Ju 4.948 ] 5118
A 4.890 Ju
S 4,798 A
O 4.656 , 5
N 4.604 (0]
D 4.410 N

————— D

Suma 55.728
Prom. 4.644°

NIVEL DE MEDIA MAREA

1952 1953

PROMEDIO

Pleamares Bajamares |

B 5.290
F 5.009
M 4.754
A 4,879
M 4,962
] 5.114
Ju 5.281
A 5.425
S 5.343
(0] 5.405
N 5.187
D 5.313
Suma 61.962
Prom. 5.164
1954

3.840 E
3483 | F
8220 | M
3.398 A
3.434 M
3.543 ]
3.805 Ju
3.980 A
3.807 S
3.980 O
3600 | N
3.742 D
43.841 | Suma
3.653 Prom.

Pleamares Bajamares ‘

E 5.118
F 5.085
M 4.596
A 4.974
M 5.210
I 5.546
Ju 5714
A 5.477
S 5.593
(6] 5.290
N 5.144
D 5.222
Suma 62.969
Prom.

5.247

&

3.557 E
3.636 F
3.128 M
3.489 A
3.691 I M
3.811 | ]
4,043 I 1
3.872 A
4.007 S
3.642 (6]
3.492 ' N
3.402 D
43.765 Suma
3.647 Prom.

Pleamares Bajamares

T A S g s va T

5.130 3.605
4.920 3.457
5.025 3.648
5.052 3.600
5.205 3.711
5.500 3.982
5.560 4.095
5.505 4.005
5.386 3.909
5.280 4.438
5.281 3.771
5.253 3.692
63.097 45.913
5.258 3.826
1955
5.071 3.667
5.039 3.487
5.185 3.558
4.993 3.412
5.295 3.730
6.231 3.604
5.567 3.873
5.543 3.878
5.119 3.510
5.138 3.495
4.990 3.362
5.149 3.481
62,320 43.057
5.193 3.588
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1956

Pleamares Bajamares

E 5.295 3.646
F 5.078 3.476
M 5.128 3.615
A 5.184 3.622
M 5.574 4.036
] 5.895 4.323
Ju 5.791 4.134
A 5.685 4.093
S 5.605 3.981
0 5.483 3.837
N 5.396 3.779
D 5.210 3.619
Suma 65.324 46.161
Prom. 5.444 3.847
1952

Pleamar maxima

E
F
M
A
M

I

TZ 0w

Bajamar minima

1:9:5

E
F
M
A
M

OZOowpg

4

Pleamar maxima
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|
|

1957

Pleamares Bajamares

E 5.302 3.695
F 5.293 3.663
M 5.153 3.530
A 5.478 3.925
M 5.744 4.186
] 5.879 4.330
Ju

A

S

(0]

N

D

Suma

Prom.

1958

1=
Pleamar maxima

s T2z EE

CZzow>

5.9
6.3
6.0
6.0

Bajamar minima

195

Zz >z T

OHZ O & iz

5

Pleamar maxima

E
E
M

OB i

1954 ] 1955
Pleamar méxima Pleamar minima

D Eg N 60
' D 59

Bajamar minima Bajamar minima

E 2.8 E 2.8
F 2.6 F 2.7
M |21] M 125
A 2.7 A 2.7
M 2.7 M 3.1
] 3.0 ] 2.6
Ju 2.9 . Jui a2
A 2.8 ' A 2.9
S 3.1 | S 29
(0] 27 (0] 2.8
N 2.7 ' N 2.8
D 2.8 | D 2.7
1956 | 1957
Pleamar maxima ! Pleamar méaxima
E 6.1 E 6.2
F 5.9 F 6.2
M 6.1 M 6.3
A 6.1 A 6.3
M 6.6 M 6.7
|7.4| ] 6.8
Ju 6.8 Ju
A 5.5 A
S 6.4 S
(@] 6.4 0
N 6.2 N
D 6.0 D
Bajamar minima Bajamar minima
E 2.2 E 3.0
F |2.7] F 2.8
M 2.8 M 2.1
A 3.0 A 3.2
M 3.3 M 3.7
] 3.7 ] 3.5
Ju 3.2 Ju
A 3.2 A
S 3.0 S
(0] 3.8 (0]
N 3.0 N
B D/ | D

El nivel de media marea en cada uno de los afios en
que se hicieron observaciones es el siguiente:

1952 4,408 pies o 1.344 metros
1958 4.542 pies o 1.384 metros
1954  4.447 pies o 1.355 metros
1955 4.390 pies o 1.338 metros
1956 4.645 pies o 1.416 metros
La pleamar mas alta observada en el periodo de 5
afios considerado, fue de 7.5 pies en noviembre de 1952
y correspondi6 al tsunami del terremoto de Kamchatka.
El 28 de julio de 1957 se registrd otro tsunami mds
grande que el anterior y que correspondié al terremoto
sentido en esa, fecha en gran parte del territorio na-
cional.

49



El mismo tsunami del 28 de julio de 1957 ocasioné la
baja méis grande registrada, que no correspondia a la
bajamar del dia. Los datos de este tsunami han sido
publicados en el Boletin niimero 2 del Departamento de
Oceanografia y en esta misma revista.

Maredgrafo de Acapulco.

Hemos recibido recientemente los datos mareografi-
cos correspondientes a los afios en que la estacién ma-
reografica fue operada por el Servicio Geodésico Inter-
americano, pero no los tenemos todavia reducidos a
nuestros bancos de nivel.

Estacién Mareogrdfica. Instituto de Geofisica y Secretaria de
Marina.
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Seccion Informativa

SERVIR A MEXICO

‘INAUGURACION DE LAS OBRAS PORTUARIAS EN TAMPICO, TAMPS.

POR EL BIEN DE LA PATRIA musito el senor Pre-
sidente como un rezo, como una oracion, cuando develd
la placa de inauguracién del Astillero de Tampico. Es-
tas palabras quedéiron estereotipadas en la mente, gra-
badas en el corazén de los pocos que tuvimos la for-
tuna de oirlas, pero a la vista de todos queda para
siempre la inscripcion de la placa: SERVIR A MEXI-
CO, Adolfo Ruiz Cortines.

Por ¢l Inc. ManviEL GOMEZ MONCADA

cretarios de Salubridad y Asistencia y Agricultura y Ga-
naderia, Dr. Ignacio Morones Prieto y Gilberto Flores
Mufoz; el Subsecretario de Comunicaciones y Obras
Publica, Ing. Walter C. Buchanan; el Presidente Muni-
cipal de Tampico, Sr. Manuel Ravizé. Era esperado por
el Sr. Ing. Guillermo Romero Morales, Director Gene-
ral de Obras Maritimas en representacion del C. Almi-
rante Roberto Gémez Maqueo, Secretario de Marina;

El Sr. Presidente de la Repiblica escucha con marcado interés las explicaciones que
da el Sr. Ing. Guillermo Romero Morales, Director General de Obras Maritimas, sobre
las obras construidas por la Secretaria de Marina y su funcionamiento. Le acompanian,
de izquierda a derecha, el Sr. Vicealmirante Cuauhtémoc Pérez Zavala, Comandante
de la 1° Zona Naval; el propio Ing. Romero Morales, Sr. Vicealmirante 1.M.N. Ret.
Ignacio Garcia Jurado, Director Gral. de Construcciones Navales; Ing. Manuel Gémez
Moncada, Jefe del Depto. de Construccion y Mantenimiento; Cap. de Fragata e Ing.
Aer. Antonio Campillo Reynaud, Director del Astillero, y Cap. de Fragata 1.M.N.
Rgfael Delgado Herndndez, Subdirector del Astillero.

La Marcha de Honor de la Banda de Guerra y la
Bandera de la Heroica Escuela Naval, que formaba va-
lla, detuvieron el paso del sefior Presidente en la entra-
da del Astillero a las 9.30 horas el 3 de diciembre de
1957, Lo acompaiaban los senores Gobernadores de los
Estados de Tamaulipas y Veracruz, Dr. Norberto Tre-
vino Zapata y licenciado Antonio M. Quirazco; los Se-
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por el Vicealmirante Cuauhtémoc Pérez Zavala, Jefe de
la Primera Zona Naval, por el Director General de
Construcciones Navales, Vicealmirante Ignacio Garcia
Jurado, por el Capitan de Navio, Ing. Aer. Antonio
Campillo, Director del Astillero y otros funcionarios de
la Secretaria de-Marina.

Inicio su recorrido visitando una de las 30 casas-ha-
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bitacion construidas en el Astillero. Estancia, dos reca-
maras, bano, cocina y servicios; construccion de prime-
ra y muebles no lujosos, pero de calidad, hicieron ex-
clamar al Primer Mandatario, cuando se le indicé que
las casas estaban destinadas a los obreros. “Nosotros so-
mos obreros de la Patria y aqui podrfamos vivir muy
dignamente”.

Paso por el parque de recreo con sus juegos infanti-
les, eruzé el taller mecanico viendo con atencién sa fun-
cionamiento y la construccion de diversos elementos
para embarcaciones.. Vio los talleres de carpinteria, pai-
leria, motores y soldadura, la fundicién y se detuvo en
su camino para observar la draga “Crijalva” totalmente
reparada, diversas embarcaciones construidas en el As-
tillero y el casco de fierro terminado de un ferry de 500
toneladas. Se dio cuenta de que aun estando en cons-
truecion el Astillero éste habia estado produciendo.

Visitd después los alojamientos costruidos para el
personal de los bartos que entran en carena: dormitorio
para tripulacién con camas metdlicas y todos sus servi-
cios, estancia para recepcion, comedor para tripulacion,
cocina, comedor para oficiales, dormitorios para jefes v
oficiales y las oficinas. Todo con los muebles apropiados
y listo para entrar en servicio.

Durante su visita a la casa que ocupa el director del
astillero exclamd: “los felicito y los envidio”. Siguié su
recorrido por la enfermeria, totalmente equipada, los
banos y vestidores para obreros, los garages, llego final-
mente al monumento donde se encuentra la placa de
bronce conmemorativa del acto de inauguracién que iba
a tener lugar en esos momentos. El sefior Presidente
sonreia, estaba satisfecho y estaba seguro de que inau-
guraba una obra totalmente terminada.

Después entr6 a la valla formada por la Heroica Es-

Ciento veinte ambarcaciones construidas en el pais, acompaian

al Sr. Presidente de la Reptiblica en su recorrido por el Rio Pd-

nuco, con objeto de inaugurar las obras del Astillero, los muelles

de Mercados, Citricos, Cabotaje, Metales y Minerales y la Casa
de Prdcticos.

El Sr. Don Adolfo Ruiz Cortines, Presidente de la Repiiblica, en

su visita al Astillero de Tampico, el dia 3 del actual, acompaiia-

do del Sr. Gobernador del Estado, Dr. Norberto Trevifio Zapata,
y sus funcionarios de la Secretaria de Marina.

cuela Naval y llegé con su comitiva hasta el muelle,
abordando “Almirante”, embarcacién camaronera del
sefior Modesto Llarena, quien puso a disposicion ésta y
varias otras del mismo tipo, para que el seiior Presiden-
te y su comitiva hicieran su recorrido por el rio Pinuco.
Ciento veinte embarcaciones -construidas en el pais,
empavezadas, engalanadas con hermosas damitas de to-
dos los municipios del Estado de Tamaulipas como ra-
milletes, siguieron al sefior Presidente rio abajo; sélo
callaban sus sirenas para dejar oir las porras a México y
a Don Adolfo. Pertinaz lluvia de rojos claveles cayé so-
bre el seiior Presidente todo el tiempo. El barco-escuela
“Zzragoza 117 con 21 cafionazos hizo los honores al paso
del Primer Magistrado. La velocidad era aminora(}a al
pasar frente a las obras portuarias para que el sefior
Presidente pudiera observarlas en detalle, asi pasé por
cl muelle de citricos, el de mercados, el de cabotaje, el
fiscal, el de metales y se interesé vivamente en la cons-
truccion del muelle c{e minerales pidiendo algunos datos
técnicos y econémicos al ingeniero Romero Morales.

En las mérgenes del rio se agrupaban millares de per-
sonas, endomingadas, agitando banderas y rétulos que
decian: “GRACIAS SENOR PRESIDENTE”: esa fue
la manifestacion, solo de agradecimiento y carifio, no
se le pidi6 nada.

Siguio hasta las escolleras, virando para pasar revista
a las 120 embarcaciones que lo habian escoltado. “Al-
mirante” atracé en el muelle de Practicos, y don Adolfo
fue arrebatado por delirante multitud de la poblacion
de Ciudad Madero. Dificilmente pudo llegar a la casa
de Practicos del Puerto y después al monumento de
piedra; descorrié las cortinas de terciopelo rojo y su
sombra con los brazos abiertos se proyecté sobre la
placa de bronce gue dice: SERVIR A MEXICO. Adolfo
Ruiz Cortines.
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..descorrio las cortinas de terciopelo rojo y su sombra
con los brazos abiertos se proyectd en la placa de

bronce que dice:

SERVIR A MEXICO

Adolfo Ruiz Cortines
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FARO LA ROQUETA. ACAPULCO, GRO.
Latitud N. 16° 49
Longitud W. 99° 56’
De los 290° a los 132°

Un destello blanco cada
5 segundos

Situacion Geografica:

: Angulo de Iluminacién:

Caracteristica luminosa:

Altura del plano focal sobre

la marea alta media: 118 metros

Altura del plano focal sobre

el suelo: 12 metros

Caractersitica diurna;: Torre octagonal de con-
creto con casa al pie de

concreto y blancas

Aparato de: 91 cm. eléctrico, operado
por dos plantas electro-

“ !
generadoras de energia

El faro esta colocado en
la parte mas alta de la
Isla de la Roqueta, Gro.

Datos complementarios:

BALIZA PIEDRA AHOGADA

Latitud N. 16° 48’ 13”
Longitud W. 90° 51" 50”

Situacion Geografica:

Angulo de iluminacién:

Altura sobre e! suelo: 3.04 metros

Altura sobre M.A.M. 4.04 metros

Caracteristica luminosa: 1 destello blanco cada 3
segundos

Esta baliza esta situada
frente a Puerto Mar-
qués al este de Aca-
pulco, Gro.

Datos complementarios:

BALIZA PUNTA GRIFO

Latitud N. 16° 5(” 13~
Longitud W. 99° 54’ 52”

Luz un destello cada se-
gundo

Luz un destello cada se-
gundo

Luz un destello cada se-
gundo

Eclipse 4 segundos

Periodo total de 7 se-
gundos

Situacion geografica:

Caractersitica luminosa:

Esta baliza tiene por objeto proteger el Bajo de la
Yerbabuena al Este del faro de la Roqueta, Gro., con
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un sector rojo de los 182 verdaderos a los 201 verda-
deros.

Datos complementarios: Esta baliza esta situada dentro
de la Bahia de Acapulco,
Gro., al norte del faro La
Roqueta, Gro.

BALIZA DOS PIEDRAS, GRO.

Caracteristica luminosa:

Destellante blanca

Descripcién del aparato de Optica de eje vertical de

iluminacién:

Caractersitica diurna:

Datos complementarios :

0.200 m. de diametro.
Acetileno 10 litros

Columna tubular de hie-
o con caseta al pie,
pintadas de rojo

Esta baliza esta situada
en el arrecife “Las dos
- »
piedras”, en el fondea-
dero de Santa Lucia

FANAL DE SITUACION DEL MUELLE FISCAL

Caractersitica luminosa:

Destellante verde

Decscripeén del aparato de bptica de eje vertical de

iluminacion:

Caracteristica diurna:

0.20 m. de diametro.
Acetileno 10 litros

Columna de mamposte-
ria de 5 m. de altura,
con cabana al pie

FANAL DE SITUACION DEL MUELLE FISCAL

Caracteristica luminosa:

Destellante roja

Descripcion del aparato de Optica de eje vertical de

‘iluminacion:

Caracteristica diurna:

0.200 m. de diametro.
Acetileno 10 litros

Columna de mamposte-
ria, sobre block de con-
creto de 5 m. de altura,
con cabana al pie

BALIZA PIEDRA AHOGADA, GRO.

Situacion geogrifica:

Angulo de iluminacion:

-~
Caracteristica luminosa:

Latitud N. 16° 48’ 127
Longitud N. $9° 51”7 50"

De los 0° a 360°

Destellante roja
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Aparato de iluminacion:

. Caracteristica luminosa:

Datos complementarios:

Optica de eje vertical de
0.200 m. de didmetro.
Acetileno 10 litros

Torre cuadrangular de
mamposteria, sobre
block de concreto de
4 metros de altura

Esta baliza esti en la
“Piedra Ahogada”

MORRO DE LAS ANIMAS

Situacion geografica:

Angulo de iluminacién:
L]
Caracteristica luminosa:

Aparato de iluminacion:

Caracteristica diurna:

Datos complementarios:

17° 48’ 11” latitud Norte
99° 52’ 48” longitud W

De los 0° a 360°
Destellante roja

Optica de eje vertical de
0.200 m. de diametro.
Acetileno 10 litros

Columna de fierro con ca-

bana al pie para acumu-
ladores

En la piedra llamada Mo-
rro de las Animas en
Puerto Marqués, Gro.

PUNTA GARROBO, GRO.

Situacion geogrifica:

Angulo de iluminacion:
Caracteristica luminosa:
Altura sobre M.AM.

Datos complementarios:

17° 36’ latitud Norte
101° 33’ longitud W.

De los 276° a los 97°
1 destello blanco
43 metros

En la Punta Garrobo, a la
entrada de Zihuatane-
jo, Gro.

BALIZA LA SOLITARIA

Situacion geografica:

Angulo de iluminacién:
Caracteristica luminosa;:
Cupula sobre el suelo:

Altura sobre marea alta
media:
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17° 35 latitud Norte
101° 35" 5 longitud W

De los 0° a los 360°
Destellante blanca

5 metros

19 metros

}Optica de eje vertical de
0.200 m. de diametro.
Acetileno 10 litros

Aparato de iluminacion:

Torre de hierro sobre ba-

- se de concreto, con ca-

seta al pie pintada de
rojo

Caracteristica diurna:

En la roca La solitaria

Y

NUEVO INGENIERO

Datos complementarios:

El pasado 29 de noviembre, en el salén de actos de la
Escuela Superior de Ingenieria Mecénica y Eléctrica,
dependiente del Instituto Politécnico Nacional, el joven
pasante Carlos Beteta Alvarez, sustent6 el examen pro-
fesional para obtener el titulo de Ingeniero Electrénico
y en Comunicaciones Eléctricas.

Después de los interrogatorios a que fue sometido, y
de la amplia discusién que se hizo sobre varios puntos
de sus tesis, el jurado que lo examiné acordé otorgarle
la suprema calificacion de UNANIMIDAD.

Las personas que actuaron como sinodales fueron los
sefiores ingenieros Eleazar Diaz, Jorge Sudrez, Albar
Noé Berra Zenil, Felipe Ruiz y Tomas Cantu.

El trabajo muy bien documentado que present6 el
nuevo ingeniero como tesis profesional, se intitulo “Me
didor de olas acustico”, mismo que le hizo merecedor
de elogiosos comentarios y efusivas felicitaciones por
parte de maestros, comparieros y amigos de trabajo

de la Direccion de Obras Maritimas.
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AVISO A LOS MARINOS

Ha quedado reanudado el servicio de alumbrado de
la senal de la Isla de Lobos, Son.

Por arena en el aparato de iluminacién, la sefial ma-
ritima de punta de Galeras Chacagua, Oax., se encuen-
tra apagada. Oportunamente se dard el aviso de reanu-
dacion de servicio.

El buque San Luciano, en alta mar informa que el
faro 'de Cabo Falso, Baja California, encuéntrase apa-
gado. Oportunamente se dara el aviso de reanudacién
de servicio.

A partir de esta fecha ha sido puesto en servicio, un
aparato eléctrico en el faro de la Barra de Tuxpan, Ver.,
con potencia de un millén ochocientas mil bujias; al-
cance geogréfico de 16.5 millas y 97 de alcance lumino-
so en tiempo claro.

La situacion geografica de dicho faro es de 21 0" de
latitud N y 97 20" de longitud W.

Se ha modificado el aparato de iluminacién por ace-
tieno en el faro de Tecolutla, Ver., con situaciéon geo-
grifica: latitud N. 20° 30’ 57, longitud W. 97° 01’, altura
de 15 metros, alcance luminoso de 13 millas y caracte-
ristica de dos destellos cada 10 segundos.

Se ha modificado el aparato de iluminacién por aceti-
leno en el faro de Nautla, Ver., con situacién geografica:
latitud N. 20° 16, longitud W. 86° 46", altura del plano
focal de 23 metros, alcance geogrifico de 16 millas y
caracteristica luminosa de 1 destello cada 5 segundos.

Motivo vientos huracanados de ayer, fanal escollera
sur desaparecié arrastrado por la marejada. Poste de
hierro de la escollera de Chivos fue barrido. Poste de
madera sostenia aparato de iluminacién enfilacién “An-
terior” cay6, rompiéndose y averiando la linterna. Ser-
vicio quedara suspendido.

Por averia en el aparato de iluminacion de la boya
luminosa de recalada del puerto de Topolobampo, Sin.,

se encuentra apagada. Oportunamente se dard aviso de

reanudacion de servicio.

Ciclon que azoté recientemente derrumbd fanal eléc-
trico instalado en el rompeolas en construccién del
puerto de Manzanillo, Col. Oportunamente se dara avi-
so de nueva instalacion.
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EL 9 DE ENERO FUE BOTADO
EL “SANTA PAULA”

Washington.—EIl nuevo trasatlantico de la compaiia
norteamericana “Grace Line”, el “Santa Paula”, serd bo-
tado el proximo dia 9 de enero en los astilleros de New-
port News, Estado de Virginia, en presencia del sefior
José A. Mora, secretario general de la O.E.A. (Orga-
nizacion de Estados Americanos), se anuncio hoy en
Washington.

La informacion afade que el secretario general de
la O.E.A. serd el principal orador en las ceremonias que
marcaran la botadura de ese barco que serd destinado
a las lineas de transportes de pasajeros de la América

Latina.

EL SUBMARINO “SKATE” DE PROPULSION NU-
CLEAR, INGRESA AL SERVICIO DE LA MARINA
DE EE. UU.

Washington.—EI tercer submarino de propulsion nu-
clear de los EE. UU., el USS “SKATE”, ingres6 al servi-
cio el lunes 23 de diciembre, en Groton, Connecticut,
segtin anuncio la Marina de los Estados Unidos. El USS
“SEA WOLF”, el 30 de marzo de 1957. La quilla del
primer submarino atémico, el USS “NAUTILUS”, fué
colocada por el expresidente Truman, en junio de 1952
y los bautizo la sefiora de Eisenhower el 21 de enero de
1954. El 30 de septiembre de 1954, el submarino “NAU-
TILUS” fué puesto también en servicio y se ha conver-
tido en el prototipo de una nueva marina propulsada
por-energia nuclear.

INSTRUCCIONES PARA MAYOR EFICACIA
EN EL USO DEL CORREO

AHORRE TIEMPO ENVIANDO SUS CARTAS POR
VIA AEREA.

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

AL DEPOSITAR SUS CARTAS, CUIDE QUE ES-
TEN BIEN FRANQUEADAS Y CORRECTA-
MENTE DIRIGIDAS.

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

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

Revista TicNica OsBras Maritimas, diciembre de 1957
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~ {a marcha al mar en México

Las Dragas Ellicott, colaboran en el Programa
de Progreso Maritimo que desarrolla México.

Ilste progresista proyecto, que esta ahora en su 40. ano de trabajo, cuenta
con Ellicott para el dragados rapido y econémico.

El afo Gltimo, despucs 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,, ¢l corazon de los
ricos— campos petroleros dei 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 navegacién
y puertos, vitales para el progreso maritimo de México.

Cualquiera que sea su problema de dragado, grande o pequeno—los
70 anos de experiencia de Ellicott en la ingenieria, el disefio, la manufactura
y la modernizacidn de equipo de dragado, puede ser (itil a Ud. Escriba hoy,
solicitando un-catilogo a: Ervicorr Macuine Corroration, 1669 Bush
St., Baltimore 30, Maryland, E. U. A.

Dragas
-~ Evrucort

Representantes exclusivos para la Repdblica Mexicana

EQUIASA

EQUIPOS INDUSTRIALES Y AGRICOLAS, S.A.
Av. Judrez No, 155, México, D.F., México

4{’]’! @HI-

‘7}?{! ge'rmw

oTixHa

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