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PORTADA

Vista aérea de la magna obra portuaria, muelle-patio, que se construye

en el puerto de Guaymas, Sonora. Esta obra, que se ejecuta por

cuenta de la Secretaria de Marina, a través de la Direccién General

de Obras Maritimas, convertiré —una vez terminada— a este puer-

to del Noroeste, en uno de los orgullos Técnicos de la Ingenieria Por-

tuaria de México; tanto por su eficiencia como por los resultados posi-
tivos econdémicos que le representardn a la Nacion.

PUBLICACION MENSUAL ESPECIALIZADA




Fh ARk 22 AR AR R R AR AR R R AR LR R R R A R R R R R R R R R R R R AR R R R A R R Rk %4 e e L e T e et

44%44%%44444%44%444%4

CONSTRUCTORA OMSA i

S. A ﬂ

: @ %
OBRAS DE INGENIERIA
CIVIL :
% Av. Cuauhtémoc No. 130-501 %
Tel.: 12-47-76 y 10-05-40 ﬂ
g iexico D). FE. %
i bbbbbbb B4 4 2k 3 Sl 21 b vl <k A b ot o 5 <k 4k A S Sl b o 2 TEEPLLRR L LR LY b ik o 2 b ah ok 2k o b ob ok o) TEERLRREDRY b?%??ﬁ%b? f?&b??bfftbg

CIA GENERAL DE
CONSTRUCCIONES, §S. A.

— FERROCARRILES -
— CAMINOS —~
CONSTRUCCIONES —

Insurgentes Sur No. 544 - 302 Teléfonos:
- México, D. F. 14-62-84 y 14-62-85

o

; I Obras Portuarlas

T ST R e e G TRRLEE e .




C OR FES]A

CONSTRUCTORA ALTLAN,
3. A.

Ingeniero

HECTOR POINSOT REYES
 PRESIDENTE

Tlacotalpan No. 6-B Teléfonos: 14-05-27f 14-10-53
Despacho 201 México 7, D. F.

ICONSA

INGENIEROS Y CONTRATISTAS, S. A.

Construcciones en General

ING. ALBERTO FRANCO S.

GERENTE GENERAL

e OBRAS PORTUARIAS
e CAMINOS
e LDIFICIOS
® OBRAS VARIAS

Darwin No. 102 Teléfonos:
México 5, D. F. 28-55-84, _28-55-91 y 25-20-87




Panoramica del Puerto de Manzanillo: en primer lugar el muelle de Petréleos; al fondo, el muelle Fiscal.

MANZANILLO.,

un puerto excepcional

Ing. Civil JESUS SANCHEZ HERNANDEZ

Esta afirmacién, sin duda alguna provocara tan-
to entre la gente que de puertos entiende, como en-
tre los que no tienen ese privilegio una determinada
alteracién nerviosa de esceplicismo y hasta de incre-
dulidad. —Nada tiene de extrafo que Manzanillo
sea eso: |/n puerto excepcional—,

Localizado a medio litoral del Pacifico y en el
saliente de la costa hacia el mar, presenta la carac-
teristica de ser “el mas adecuadamente situado con
relacion a la Zona Central de México”. Su influen-
cia ”ega hasta la Capita] v abarca los Estados mas
productores del centro: Colima, Jalisco, Michoacén,
Guanajuato, parte de Durango y de Zacatecas atn,
y toda la regién circundante del D. F.

Pero lo anterior habla poco, o casi nada, de las
posibilidades econémicas de este Puerto en vista de
que seria necesario hacer aqui una descripcién va-
lorizada de la potencia productora y consumidora de
cada parte de esa gran region. No es el objeto espe-
cifico de estos apuntes hacer hincapié en un hecho
comprobado: Si a Manzanillo se le dota de “facili-
dades” y se atiende convenientemente su sistema vial,
este puerto es la salida al mar del Centro del Pais.

Volvemos, si, a insistic en la necesidad de re-
solver estos casos por medio de la ap|icaci6n siste-
maética de estudios econémicos y estudios técnicos que
den elementos de juicio sulicientes en qué basar so-
luciones y proyectos. La época de “Técamela mais-
tro”’ ya quedé atras vy ahora sera por analisis como
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se llegue a la correcta uplfcacién de las inversiones
ptblicas y privadas.

Con la brevedad que impone un articulo, como
el presente, vamos a resefiar los aspectos mas im-
portantes de Manzanillo, que nos hacen afirmar una
vez mas que es un puerto excepcional: 10.—Bahia,
fenémenos naturales y situacién actual. 20.—Ensan-
che de instalaciones. 50.—Ciudad comprimida. 40.—

Riqueza natural vecina. 50..—Mala cuenta comproba-
da y 60.—Futuro.

10.—~Bania, FENOMENOS NATURALES Y SITUACION
ACTUAL.~Como sitio de refugio Manzanillo fue co-
nocido desde que la nave China llegaba a las costas
de la entonces Nueva Fspana.—~ Siguié siendo un
lugar indicado para un buen puerto, pero sin mejo-
ramiento alguno. hasta que un senor Smooth hizo un
contrato para construir un rompeolas que abrigara a
la bahia contra los oleajes producidos por los vien-
tos procedentes del (NW v W, SW). Ese abrigo
resulté insuficiente por aquello de que en la época
no habia los medios técnicos naturales, se mejoro
desde 19535 con la prolongacién del rompeolas de
200.00 mts. |.a marea es relativamente pequeia y no
provoca corrienltes capaces de tomarse en cuenta.

Un hecho notorio, y que seguramente debe con-
signarse, es que la bahia no sufre la perniciosa in-
[luencia de azolves que en los puertos provocan pro-
blemas técnicos y econémicos de consideracién. En

Revista THcNica OBras MariTimas, Septiembre-Octubre 1959



H

Manzanillo, los calados se conservan siempre y esto
forma parte, sefiores escépticos, de ese término ex-
cepcional.

En la actualidad el puerto opera a 1/5 de su
capacidad por medio de ese rompeolas, un muelle de
concreto con bodegas fiscales capaz de recibir hasta
4 barcos del orden de las 8.0 a las 10,000 Tons.
Tiene, ademés, un malecén terminado en 1052 que
va del Muelle a la Zona Naval, un muelle petro-
lero, propiedad de Pemex que se ha conservado muy
[)ien Yy opera con eficiencia para la flota del Paci-
ico.

Carece de patios de carga en general y el ser-
vicio de F.C. es deliciente, pobre y raquitico. La
carretera a Colima y Guadalajara llega con ampli-
tud de servicio del puerto actual.

Como se ve las instalaciones son atin precarias
y sin posibilidacles de un futuro crecimiento. Estan alo-
jados en la bahia, y atn cuando se podria Aumentar
~ un muelle para manejo de minerales, entre el Fiscal y
el futuro Canal del Puerto Interior, esta instalacién
debe considerarse de tipo provisional, habiendo como
hay la bendicion de la Naturaleza en forma de una
Laguna idealmente colocada para alojar en ella a
un verdadero puerlo, tan grancle o tan pequeno como
se quiera; mejor diche, como sea légico.

No insistiré mas en la descripcién de lo actual.
De cualquier manera que sea se esta desaprovechan-

Vs 5.4

do la condicién natural sin lug;’ar a dudas.

20.—~ENsaNcHE DE insTALACIONES. Resulta facil
hacer una y mil proposiciones. Siempre es sencillo
formular uno y mil cuadros con inversiones de ensue-
fio. Pero la realidad es muy olra.

Pese a que Manzanillo puede ser un gran puerto,
tal parece que la carga resiste a Ilegar y salir por él,
LA qué se debe este fenémeno? Una causa podria
ser que no existe la tal carga, o sea que a pesar de
su gran Zona de influencia, ésta no tiene capacidad
para dotar al puerto de un volumen tal de esa car-
ga que ob[igue a su ensanchamiento. Otra puede
ser que tenga su origen en un mal sistema vial, pues
a pesar de existir F.C. y carreteras, aquel no es apto
para hacer llegar en plazo razonable la carga al cen-
tro del pais y viceversa. la carrelera no puecle ain
competir econémicamente después de los 2 6 300
Kmts. con la via.

La respuesta a tal pregunta v la cuantilicacién
real del fenémeno es nativo seguramente de un
acucioso estudio del medio v de una invesligacion a
fondo que lejos de asentar falsedades, nos dé la pau-
ta en cuanto a potencia del hinterland. Las estadis-
ticas atin no son de fiar en general.

Sin emlmrgo. las exp|0!aci0nes mineras proxi-
mas al puerto. han permitido desde 1050, aproxima-
damente, tener un volumen atteptable de exportacio-

nes de minerales a grar1r»|. Esta operacién se hace,

Panoramica de
la bahia y puer-
to de Manzani-
llo. Obsérvese la
carencia de es-
pacio para la ex-
pansion de la
ciudad.



Concepcién del

futuro Puerto de

Manzaniﬂo, con

la construccién

del puerto inle-
rior.

Con esta obra

seria resuelto el

grave problema

de expansién de
la ciudad.

hasta la fecha, en el propio muelle fiscal, que des-
de luego no fue planeado para este tipo de carga,
pero no habiendo instalacién alguna especializada ha
sido necesario recurrir a una solucién forzada y a lo-
das luces inadecuada.

En 1056 se proyecté un nuevo muelle. Precisa-
mente para atender a la creciente necesidad del mo-
vimiento de minerales. Se pensé en una instalacion
que pucliera dar servicio inmediato por medio de un
terraplén (dentro del area de la caja del tuturo mue-
”e) y un atracadero bien simp]e consistenle en cua-
tro duques de alba Yy una p]al'aforma de no mas de
100 mts., que permitiera atracar al barco con la po-
sicion de escotilla necesaria. Esta instalacién seria la
primera etapa del muelle de minerales, localizado en
la bahia entre el Fiscal y la entrada del Canal al
Puerto Interior (eternamente en proyecto).

Si el Gobierno decidiera la construccién del-puer-
to interior, este muelle en la bahia seguiria operanc[o
por 5 6 4 afios mas, hasta terminar la instalacion de
la “zona de Minerales” en la dérsena futura, y si,
como acontece a menudo se cambiaba de ideas y el
Puerto Interior no se llevaba a cabo, el muelle se
terminaria rapidamente, pero con la condicién de que
los trabajos de su construccién no entorpecieran en
ningtin momento la exporlacion de minerales. En
aquellos dias de 1056 se hablaba continuamente de
una gran Empresa X que explotaria los fondos di-
seminados en Colima v parte de Jalisco. Se insistié
mucho en que era necesario resolver, o tratar de ha-
cerlo el problema que se venia encima puesto que
la tal Empresa X disponia de un capital considerable

y tenia ya muy adelantados los trabajos linancieros.
la adquisicién de sus equipos, etc., etc.

Y como al téenico la cuestion de alta, media o
baja politica le tiene sin cuidado, el proyecto se ela-
horé en primer lugar en cumplimiento a una orden
superior y en seguida porque esa es nuestra obliga-
cién, olvidando si era politicamente conveniente o no.
El proyecto en cuestién se resolvié a base de un sen-
cillo muro de gra\'ec{ad con tacén estabilizante porque
en el lugar abunda la piedra y el subsuelo es capaz
de cargar como los que le transmitia el muro, con una
gran seguriclad. Y para dar gusto a nuestros estructu-
ristas modernos, se hizo también el estudio de una al-
ternativa con pilas y cubierta armadas (concreto)
con un disefio interesante.

Pero alli quedé todo. Por lo menos yo ignoro la
razén de fondo aunque supongo, porque se sabe de
la intervencién de mexicanos patriotas en el asunto.
El caso real para Manzanillo es que la explol'acién
minera se sigue reduciendo a lo poco que'lmbia des-

de 1950.

50.~La Crupap

Esta enclavada y comprimida entre el mar, los
cerros vy la laguna. No tiene posibilida(f a!guna de
expansion como no sea que se construya el Puerto
Interior. Sus condiciones riimnto[égi::as son brutal-
mente adversas y sus habitantes se ahognn en ese emn-
budo en que viven,

Precisamente la aperlura del Canal y con ello
la entrada del agua de mar a la Laguna con sus ma-
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reas y con sus especies marinas, seria una bendicién
para esa ciudad. Por eso se pensé que en la construc-
cién del muelle de minerales (o del atracadero, segiin
el caso) se emplearian materiales procedentes de la
excavacion en roca en la seccién actual del canal, a
lin de l:)ajar la p|anti“a por lo menos a unos dos pies
abaio de la marea baja minima y con ello dar, Ipor
lin!, entrada a la laguna del agua de mar de la bahia.

Asi se hubiera creado naturalmente una mejoria
en el clima reinante y una fuente de trabaio patente
con la pesca en la Laguna de Cuyutlan, amén de un
aumento probable en la salubridad de la zona de la
ciudad y sus aledafios.

Manzanillo, ciudad, hace esfuerzos desesperados
por crecer, pero no tiene forma ni espacio para hacer-
lo. Su vida estd sujeta a la expansién del puerto y
éste en la bahia no podré desarrollarse.

Ahora bien, si como es l6gico la vida y el creci-
miento de la ciudadsestan condicionados al verdadero
desarrollo portuario, sera por ese camino tidico por
‘donde pueda esperarse un futuro halagiiefio para
ella. Claro esta que no salen sobrando los mil y tan-
los anteproyectos y laminas a colores y planos regula-
dores que se han formulado y que sigan formulando:
todos esos trabajos formaran el archivo valioso en que
se retinan datos méas o menos interesantes, pero la
realidad es que si el puerto tuviera una economia séli-
da y de volumen estimable, la ciudad ya hubiera
crecido a como hubiera lugar y sin reparar en costos.

40.—~LHAY EN REALIDAD POTENCIA ECONOMICA QUE
DESARROLLADA LLEVE AL PUERTO SU
INFLUENCIA?

Y esta es la pregunta clave. Sobre todo lo sera
la respuesta con datos fidedignos tomados y compro-
bados en el Iugar.

Con frecuencia se habla, se comenta, y mas aun,
se desea, que es necesario hacer de inmediato esa va-
loracién. Nada mas justo a fin de llevar al 4nimo de
quienes pueden y deben resolver la accién que ha de
llevarse, sobre bases sélidas, a Manzanillo, y aqui ca-
bela vieja pregunta: f;Qué fue primero, el huevo o
la ga“ina?

Es indudable que cuando el desarrollo econémi-
co obliga a la creacién o al ensanche de un puerto, el
asunto no tiene discusion posil)le Yy no hay fuerza ne-
gativa capaz de estropear la marcha natural de las
cosas.

Pero cuando hay dudas vy titubeos, se debe a que
no estan entrando por los ojos las razones que justi-
tiquen dicha accién oficial. Nadie puede dudar que
los Estados bajo la influencia de este puerto poseen
un desarrollo determinado, ni tampoco que en el futuro
puede esperarse un medio econémico mas activo y
mas potente.

La cuestién radica, entonces en averiguar a cien-
cia cierta cuantificando esa vida econémica y dedu-
ciendo lo que recibira el puerto.
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Las vias de su sistema de comunicacién terres-
tre con todo y existir desde halce anos y mas afnos, no
responden a las exigencias de un puerto como deberia
ser y como sera a pesar de todo, Manzanillo. El ferro-
carril que lo une con los centros cconémicos ha ope-
rado con insuficiencia con la circunstancia conocida de
que ese cuello de botella” de Guadalajara hace atn
mas lento, costoso y poi;)re el trafico ferrocarrilero. La
iinea que corre de Norte a Sur (Sud-Pacifico), no
s6lo es deficiente sino que ademas carece de las rami-
ficaciones hacia el interior para la aduccién de
carga, aunque esas tentativas de los ferrocarriles son
dificiles y costosas de establecer por la presencia de
la Sierra Madre Occidental. Pero si existiera, en las
regiones aledafias, una potencia productora capaz de
manifestar una necesidad urgente, esos sistemas ya
se hubieran transformado.

Ahora bien, todas las consideraciones anteriores
toman particular interés si se contempla la situacién
actual de Manzanillo. Pese a sus grandes cualidades
portuarias ha tenido una mala potencia maniliesta.
Cuando se han fijado en él es para hacer obras par-
ciales, pero sin atenerse a-un plan de conjunto, es-
tudiando, meditando y basado en estudios de toda
indole que den elementos para acercarse lo mas po-
sible a soluciones tangibles. Gtiles v p]enamente jus-
tificadas.

A guisa de sugestion, creemos que Manzanillo
debe verse con mas atencion, y. salvo lo que puclieran
decir los dictamenes deducidos de estudios serios, se
debe seguir el siguiente plan:

A—~Hacer un estudio econémico a fondo de su hin-
ter|ancl.

B—Iniciar conjuntamente la primera fase de la aper-
tura del canal al Puerto Interior, digamos hasta
unos 2" abajo del cero de mareas para mejorar la
vida de la ciudad y permitir la entrada y salida
libres del agua de mar a la laguna con las con-
secuencias pesqueras del caso.

C~Iniciar el dragado de la futura darsena para ir re-

llenando terrenos, hay no sélo indtiles sino perju-

diciales, entre el terrap|én de la via del ferrocarril
y los cerros, para dotar al puerto de una rea de
expansion indispensable.

D—Revisar cuidadosamente los proyectos existentes
y “eg'ar a conclusiones meditadas, cambiando el
disefio de gaviones para los muelles por muros de
gravedad tipo Ranié.

Manzanillo permite una jerarquizacion de obras
en funcién de:

1.—~Desarrollo real de su hinterland.

2.—~Proceso evolutivo econémico que justifique am-

pliaciunes futuras que en este caso no tienen li-

mitacién alguna o sea que el Puerto Interior pue-

de ser tan grande como sea necesario.
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El Puerto de Ensenada con Relacién
al Estado de Baja California
y al Noroeste del Pais

El Puerto de Ensenada conslituye en la Geoeco-
nomia Nacional el punto por el que se canalizara la
participacién de esta promisoria zona del noroeste del
pais en el comercio mundial y un firme eslabén que

-completa su unién con el resto de la nacion.

Ser el puerto mas septentrional de México y tam-
hién el mas joven lo coloca en circunstancias suma-
mente peculiares. y por ello, merece la atencién pre-
ferente de los dirigentes de nuestra economia y de los
que la forman.

Ser el puerto mas seplenlriona’ lo coloca en com:
petencia natural con puertos extranjeros, competencia
que debe entenderse que es netamente comercial y
que s6lo se obtendra éxito en ella si se logra una ver-
dadera accién de grupo por parte de todas las partes
(ue intervienen en su funcionamiento, una accién que
no reconozca otra meta que la superacion en la acti-
vidad de cada uno en funcién de la actividad con-
junta.

Ser el puerto mas joven ob[iga desde su naci-
miento, a liberarlo de las lacras que han provocado el
fracaso de la operacion de todos nuestros puertos.
Ob]iga a los que van a trabaiarlo y dirigirlo a poner
los cimientos de la nueva edad a que estamos llegan-
do en la explotacién de nuestros recursos maritimos.

Cualquier via de comunicacién construjda en
una zona subdesarrollada, abre insospechadas posibi-
lidades de desarrollo en ella. Cuando se trata de un
puerto, la influencia es amp]isima, todo el hinterland
participa por decirlo asi, en el desenvolvimiento de los
aspectos en que esté subdesarrollada la zona en que
se ha enclavado.

Naturalmente no puede hablarse de que un
puerto por si sélo logre estos grandes benelicios, siem-
pre ha de pensarse en la red de comunicaciones en
el hinterland. No puede olvidarse que el puerto es la
Iiga entre el transporte maritimo y el terrestre.

Para Ensenada pueden ya avizorarse algunos
aspectos _Ele _desarr_o"o:__ El in_clustria[ sera grande, el

Inc. Juan F. VALERA

hecho de estar en una zona libre lo favorece atin mas;
la mineria en el Estado seguramente rompera la for-
zosa inactividad en que se halla ly el comercio alcan-
zara altos niveles. Nada de este futuro prometedor
podra’u lograrse sin una atencién continua sobre el
puerto y su hinterland.

La actual situacién de' Ensenada puede resumir-
se con s6lo decir que atraviesa un periodo de transi-
cion, de ajuste entre todos los elementos que lo hacen
vivir. No puede ser de otro modo puesto que habien-
do dejado de ser un pequeno puerto con un raquitico
trafico de cabotaje, aunque con un importante turis-
mo y una industria pesquera establecida, empieza a
ser un puerto en toda forma que parlicipa en el tra-
fico internacional y que empieza a ser factor determi-
nante en la economia de la region.

Los maniobristas se enfrentan a tipos de carga
que no habian manejado, sus tarifas han de moditi-
carse para ser acordes con las actuales condiciones de
lrahajo. Las empresas navieras y manejadores de
carga que recientemente han inmigrac[u al puerto, val-
ga la expresion, estan asimilandose al ambiente y va
forman grupo con las empresas que desde su princi-
pio se establecieron en él. Los embarcadores ven ya
la posibilidad de buscar mercados propios para sus
productos que ya no tendran necesidad de sujetarse a
exigencias especiales 'imposibles de eludir por la falta
de una salida nacional. Las empresas transporla&oras
ya prevén que habran de ampliar y mejorar su ser-
vicio. La industria turistica se amolda va a la nueva
fisonomia de Ensenada y la pesquera se prepara a
hacerlo.

En todos los sectores que en una forma u otra
participan del puerto pueden palparse situaciones se-
mejantes,

Casi cuarenta mil pacas de la altima cosecha de
algodén del Valle de Mexicali estan exportandose via
Ensenada, desde el pasado mes de marzo, siendo las
primeras que se recobran para la economia nacional.
De la actual cosecha se manejaran un minimo de tres- |
cientas mil pacas.
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Productos procedentes del Japén con destino al
Estado de Arizona ya han sido manejados por el puer-

to en cuanto se puso en servicio el primer atracadero
para barcos de altura.

Sin embargo hay varios factores que todavia fre-
nan estos deseos de trabaio. de expansion, estas es-
peranzas de desenvolvimiento: El Puerto no se ha
completado todavia en su primera fase, no se ha de-
finido su funcionamiento, las actuales vias de comu-
nicacién no resuelven satisfactoriamente el problema
del transporte, las tarifas de maniobras totalmente
fuera de realidad provocan el desconcierto en el tra-
fico de carga, la falta de un plano regulador de En-
senada, oficial, desorienta a la iniciativa privada y
hace dificil y defectuosa la solucién de los problemas
de p]aneacifm del sistema cim]ad~p11erto.

Los tnicos caminos que sirven ahora al puerto
son: Mcxicafi—Tiiuana. Tijuana-Ensenada y Ensena-
da-San Quintin sih pavimentacion comp[etac, Los dos
primeros son los que mueven casi la totalidad del mo-
vimiento de carga del puerto y la totalidad del turismo
que lo visita. Sus especificaciones los hacen incapaces
ya para estos servicios, no se diga para el movimiento
en el futuro inmediato. Son conservados en servicio a
alto costo y gracias a una actividad constante de la
Direccién Nacional de Caminos.

Para el servicio de los produclos del Valle de
Mexicali que constituyen renglén principal del movi-
miento actual y del futuro en el puerto es indispen-
sable contar con una ruta que retna las condiciones
para soportar un trafico pesado y que acorte lo mas
posible el actual recorrido. Quiza aprovechar el ca-
mino Mexicali-San Felipe y torcer al oeste aprove-
chando algin paso igual o mejor que el de la Rumo-
rosa para cruzar la Sierra de Juérez, ahorraria unos
100 kilémetros con el consiguiente ahorro en {letes.

r\mpliar a doce metros el camino Tijuana-Ense-
nada, daria la rapidez y seguridad de que carece el
trafico turistico tan importante para el puerto, resol-

viendo de momento y mientras se cuenta con la ruta -

directa, la comunicacién entre Mexicali y Ensenada.

ll

Para resolver estos escollos en el desarrollo de
Ensenada me permito proponer las siguientes

SOLUCIONES:

I) La creacién de una comisién permanente,
parte integrante del Conseio de Planeacién Econémi-
ca y Social de Baja California formada por técnicos
que se hagan cargo de la investigacién econémica del
hinterland de Ensenada promoviendo y orientando a
la iniciativa privada hacia inversiones que propicien
el desarrollo integral de la zona, buscando para ellas
la proteccién y aliento del gobierno.

Igualmente se encargaria de recomendar desde
el punto de vista portuario las formas de mejorar el
aspeclo de comunicaciones del hinterland, no sélo en
su consltruccion sino en su planificacién, SUu conserva-
cién y su operacion.

Su esfera de accién naturalmente abarcaria todas
las actividades prodpctivas en la zona, la agricuftura.
la pesca, el turismo, la industria, el comercio, etc.

Tral:oajaria de conjunto con organismos semejan-
tes creados en el resto de las zonas que forman el nor-
oeste de la Reptblica, como entidad econémica para
que no sean esfuerzos aislados sino esfuerzos coordi-
nados que sean verdaderamente efectivos en el logro
de la superacién de México.

[I) Creaciéon de la Autoridad Portuaria de En-
senada, organismo que tendria a su cargo el manejo
integral del puerto entendiéndose por ello la adminis-
tracion de las instalaciones portuarias y de las propie-
dades que se le asignen como patrimonio, la p]anea-
cién a futuro de las obras de expansién, promocién
de inversiones en el puerto, promocion de carga, re-
laciones con puertos de todo el mundo Yy con las orga-
nizaciones internacionales del trafico maritimo.

La Autoridad Portuaria debera trabaiar en estre-
cha colaboracion y en forma preponderante con la
comisién que propongo en el nimero | teniendo en
cuenta que de la vida del puerto depende el progreso
de todo el hinterland.

EL CENTRO DE LOS DEPORTES

Donde enconirar& el surtido més completo
en implementos para Basquetbel

REPUBLICA
DEL
SALVADOR TELEFONO
28 12-15-869
MEXICO 1,

D. F
MARCA REGISTRADA N°* 36744

LA FAMA DEL TIGRE

EL TIGRE DEPORTES, S. A.

La Casa Preferida de los Deportistas en

INDEPENDENCIA 207-209 TEL.: 29-05
APARTADO POSTAL 201

VERACRUZ. VER.
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PONENCIA

a la Primera Reunién Nacional
de los problemas de las Ciudades
Fronterizas y Portuarias.

viales.

Normas y Especificaciones para el estudio, pro-
yecto y ejecucion de obras portuarias, maritimas y flu-

L.a presente ponencia ha sido desarrollada por
este Consejo Consultivo en cump[imiento a lo ordena-
do por las Autoridades de la Secretaria de Marina, y
conforme la Convocatoria lanzada por la Secretaria
del Patrimonio Nacional.

Hemos seguicl:) el criterio general que se com-
-pendia en la idea de que este trabajo sea ademas de
una Ponencia a la 1a. Reunién Nacional para tratar
los problemas de las Ciudades Fronterizas y Portua-
rias, una contribucién mas de este Consejo a la buena
marcha de la elaboracién de Proyectos y la ejecucién
de las obras de puerto que lleva a cabo la Direccién

General de Obras Maritimas.

Estudios y Proyectos.—Desde luego se estima
que la elaboracién de proyectos ha de basarse, como
es indiscutible, en los estudios de indole econémico y
de caracter técnico, que son los medios tanto para jus-
tificar las inversiones publicas, como para fundamen-
tar en realidades la o las soluciones de proyecto en ca-
da caso. '

México tiene 10,000 Kmts. de costas en ambos
litorales. Posee, por consecuencia, la posicién ideal pa-
ra buscar sus salidas al mas patente medio de trans-
portacién que existe, o sea el mar. Ademas, ¢l pro-
porciona por si mismo una inagotab[e fuente de ri-
queza que a nuesiro pais ha de entregar cuando se-
pamos cémo, dénde y cuando hemos de aprovecharla.

Pero esos enormes litorales no han de llevarnos
tampoco por el ilusorio camino de pensar que su solo
desarrollo econémico, en materia de pesca y en asun-
tos de indole industrial maritimo, va a darnos el tnico
motivo para crear las puertas al mar.

No debemos olvidar que ldas zonas del interior
son quienes van a producircl[a razon de la riqueza por-
tuaria: La carga que se exporta y la que se importa
para consumo de la masa humana.

Entonces, el conjunto de la riqueza propia del
mar; su don de poder transportar el tonelaje mayor
que el hombre puecla imaginar, sin sufrir deterioro al-
guno y el poder econémico de la zona de tierra aden-
tro, son el origen tinico de la necesidad a satisfacer:
La liga o unién entre la transportacién maritima y la
terrestre, en ambos sentidos. Tal es el puerto.

Pero en ese puerto ha de vivir el hombre, en él
han de crearse las actividades conexas con la explota-
cién portuaria que es dinamica y es a su vez el prin-
cipio de una vida econémica propia y muy especial.
De alli que la Ciudad Portuaria no deba desarrollarse
anarquicamente, sino segiin un plan acorde con su
[uncién, con su medio y con su futuro.

El puerto, o sea el conjunto de instalaciones que
permiten hacer la explotacién, estd determinado en
principio por condiciones que la Naturaleza crea en
su maravilloso proceso diario. El hombre ha de cono-
cer primero esas condiciones, tan a fondo como sea po-
sible, para buscar la forma de “encauzar”, y nunca
de contrariar, a la accién de los fenémenos del medio
maritimo-costero. Cuando haya logrado conocerlos y
valuarlos estara en posibi|idacles de planear y de pro-
yectar lo que convenga para luchar ventajosamente
contra la accién de ese medio. Accién que como se
dice es dinamica, de una potencia tal que atin pode-
mos asegurar con certeza y sin demagogia resultados
finales, al cabo de los afios, con los cuales se tenga
la seguridad de haber vencido a esa accién destruc-
tora.

Luego el puerto esta impuesto por el medio y
siempre y cuando haya previamente una amp[ia jus-
tificacién econémica de la labor que el hombre va a
emprender.

La ciudad portena debera ajustarse en primer
término a las necesidades presentes y futuras de su
origen que es el propio puerto. No se concibe por lo
tanto que esas ciudades olviden al puerto y por cau-
sas ajenas a toda técnica y a toda planiticacién se
desarrollen embotellando a las instalaciones portua-
rias que luego han de asfixiarse entre un maremag-
num y un desorden tal que lleva al observador inteli-
gente a pensar que la ciudad preclornina catastréfi-
camente sobre el puerto. Y en esos casos, que hay
varios en el medio mexicano, de nada han servido los
Planos Reguladores, claro esta en contra de “influen-
cias” y de ”caprichos" que deliberada y torpemente
los han olvidado. Ha faltado, si, casi en absoluto la
“coordinacién”’ basica entre todas las autoridades que
intervienen en esos menesteres.
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El proyecto de las obras de puerto debe ser com-
pleto, debe estar basado en realidades, quizd menos
que ningin otro de la ingenieria, porque va a reali-
zarse en un medio perennemente hosti y cuyos feno-
menos hasta hace pocos afios sélo se suponian, sin
llegar a las “cuantificaciones” que ahora la técnica
moderna ha lograclo reunir. Los estudios previos han
de ser, asi mismo, completos y pacientes pues ellos son
la base tangible de una concepcién cuyo valor esta
precisamente en sus fundamentos. Pasé ya la ép;oca
de las “suposiciones’, quedé atras la edad de las
"comparaciones", y ahora, sin haber "panaceas". las
ciencias todas pueclen cooperar en el conocimiento de
esos fenémenos que van maés a encauzarse que a com-

batirse.

En tales condiciones, la Secretaria de Marina ha
de disponer de los medios, materiales y humanos, pa-
ra rearizar €so0s esl‘qclios y para llegar a conclusiones
de proyecto fundadas y dejadas de influencias noci-

“ vas de intereses personales. Ha de recurrir a toda dis-
ciplina cientifica en el campo y en el laboratorio, des-
de el estudio hasta la realizacién de las obras. De
otra suerte no podréa responder de su cometido en ma-
teria de obras de puerto.

Creemos, si, que es preferible estudiar muchos
temas y muchos lugares, proyectar y comprobar lo
mas posible y sélo realizar aquello que esté justificado
y que esté bien planeado. A este criterio tiende el con-
tenido de esta Ponencia.

Por otra parte pensamos que es necesario aban-
donar definitivamente el viejo camino de construir
mucho y no conservar nada, ni acabar nada. Esto es

5
fatal y contrario a toda légica aungque a veces aparez-
ca como contraria a tendencias politicas del momen-
to. Recuérdese que hay una enorme diferencia entre
el politico y el estadista: Aquél no sélo no planea, si-
no que sélo piensa en funcién de un corto periodo de
tiempo y éste prepara y planea para las generaciones
futuras.

En Resumen.—Las obras de puerto han de pro-
yvectarse:

A.—~Basadas en estudios serios y completos;

B.—Comprobadas por todos los medios posibles;
Y han de ejecutarse:

A.—Con apego a la mejor técnica posible:

B.—Dentro de un marco de honestidad en costo
y en calidad que defiendan por si mismas a
la inversién.

Normas y Especificaciones.—~Desafortunadamen-
te el tiempo que nos han sefialado para la redaccién
de esta Ponencia, o sean 45 dias, no nos permite se-
fialar en su totalidad las normas y especificaciones
para proyecto y construccién de obras tan variadas
como son las de puerto. i

Sin embargo, hemos deiado sentados los pringci-
pios que a nuestro juicio daran lugar a la formulacién
de los Catéalogos de Normas y Especilicaciones de la
Direccién de Obras Maritimas, trabajo que implica
una labor de varios meses.

México, D. F., 5 de agosto de 1050.

El Presidente del Consejo Consultivo

InG. *Fernanpo Dusran C.
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Historia somera de los puertos existentes construidos
en México antes de conocerse y apiicarse los procedi-
mientos modernos de disefio y andlisis de Obras
Maritimas

1.—VERACRUZ

El Puerto de Veracruz se encuentra situado a los
10" - 12" - 06" de latitud Norte y a los 96° - 08’ -
00” de longitud W.G., a una distancia de 420
Kmts. de la Capital de la Republica en la costa orien-
te del Estado de su nombre. Antes de la ejecucion
de las obras de mejoramiento, estaba constituido por
una rada abierta cuyo litoral se desarrolla en una ex-
tension de 50 Kmts., alectando formas irreg’ulares de
ensenadas y salientes a manera de puntas o cabos con
fondos de arena as primeras y protegidos por arre-
cifes los segundos; estas irrcgu[aridades v las condi-
ciones en que se encuentran, explican el fenémeno
que ha dado origen a su existencia, debido a la so-

L

AMNMTES DE LA INICIACION

¥ TERMINACION DE LAS OBRAS EN SU PRIMERA ETAPA
L

DE LaAS

cavacion por una parte, y al abrigo de los arrecifes
que la interrumpen prolegiendn la ribera.

En las ensenadas del Norte desembocan dos rios
de importancia: el de /\(‘lupan en la boca de Cha-
chalacas a 51.5 Kmts. de la ciudad y el de la Antigua
en la boca de Antigua a 20.5 Kmts. de la misma. En
las ensenadas al Sur desembocan dos muy importan-
tes: el rio de .lﬂmapa en Boca del Rio a 10 Kmts. del
puerto y el de Alvarado en la boca de Alvarado, for-
mado esencialmente por el Papalon]mn con sus nu-
merosos afluentes, que constituyen una via fluvial na-
vegable en una extensién de 120 Kmts. Ademas de
los granclea cursos de agua citados, desembocan en
el litoral otros muchos de menor importancia,

.
OBRAS DE MEJORAMENTO.

"

I NAGURADAS EN | 903
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Vientos.—Hubo una muy escasa cuantilicacion y
mas importancia se dio a las descripciones de las épo-
cas de verano o de invierno en que los vientos eran
caracteristicos. Sobre todo no se relacionaba como hoy
se hace, de manera casi absoluta, un viento con una
ola de caracteres bien definidos por mediciones direc-
tas.

Sin embargo. existe un cuadro que resume 7,430
observaciones del Instituto de Veracruz, del cual so-
lamente puec[en .clesprenderse los resultados siguien-
tes: 10.—~FEn la costa de Veracruz los vientos del cuar-
to cuadrante son mucho mas frecuentes que los del
rumbo de la mar. Son muy raros los del primer cua-
drante. 20.—l.os mas fuertes son los del cuarto cua-
drante y los diagramas indican las diferencias.

Por medio de estos diagramas se determiné tiem-
po clespués de realizadas las obras, la direccién real
de la marejada.

Corrientes.—QGeneralmente las corrientes siguen
la direccién de los vientos. Como la intensidad de los
vientos del N.N.W. de la estacién de invierno es muy
superior a la de las brisas del E. y SE que reinan
en Veracruz, ocurre lo mismo con las corrientes que
generan, pues mientras las corrientes del N.W. dan
_una velocidad hasta de 7 millas por hora, la del S.E.
. apenas alcanza una velocidad de 1 milla por hora.
Esta diferencia entre las corrientes depende no sélo
de la diferencia de los vientos sino también de que la
del N.W. encuentra libre paso, mientras que la del
S.E. encuentra numerosos arrecifes que se interponen
a su curso.

Mareas.—Quiza este fenémeno haya sido el mas
estudiado y el mejor conocido, pues hay datos bas-
tantes completos de él. S

La amp]itud de la marea en Veracruz es de
1 Mt., segtin observaciones hechas antes de la cons-
truccién de las obras de mejoramiento.

Obras del Puerto.—Hace 60 afios el Puerto de
Veracruz no era sino un mal fondeadero formado por
el estrecho canal comprendido entre los arrecifes de
La Gallega, Caleta, Lavandera y otros, abrigado en
parte de fos fuertes vientos del N.N.W. por el pri-
mero de los dichos escollos. Fuera del puerta nume-
rosos e inmensos arrecifes forman una especie de he-
rradura irregular de unos 8 Kmts. de longitud por 6
de anchura, cuya base esta apoyada sobre las puntas
de Caleta y Mocambo. Los arrecifes que se denomi-
nan Gallega, Galleguilla, Blanquilla, Anegada de
Adentro, Islia Verde y Sagilicios, estan separadas en-
tre si por canales anch
i
ciones.

w profundos, siendo todos
e naturaleza madrepérica de distintas forma-

Sélo la imperiosa necesidad hacia que los buques
afrontaran el riesgo de acercarse a él, pero su perma-
nencia alli durante los fuertes temporales de invierno
era tan penosa que muchas de ellas preferian levar
anclas y salir mar afuera.

En 1882 se comisioné al eminente capitan Eads
para que formara un proyecto de mejoramiento; co-
menzando las obras el dia 10 de agosto de 1882, de
acuerdo con el proyecto del capitan Eads.

Mas tarde el Ing. E. Thiers en representacién
de los sefiores Buette, Case y Cia., de Paris, propuso
varias modificaciones que fueron aceptadas. celebran-
dose un contrato con dicho ingeniero.

En 1887 el Gobierno Federal declaré caduco el
contrato con el ingeniero Thiers y lo paso al sefior
Agustin Cerdén, quien sigui6 ejecutiandolo hasta abril
de 1805, en que a su vez lo traspasé a los sefiores S.
Pearson and Son, de Londres, quienes fueron los que
terminaron los trabaios en siete anos, quedando con-
vertida la rada abierta de Veracruz en un puerto abri-
gado y con los elementos necesarios para que las em-
barcaciones pudicran efectuar sin peligro las operacio-
nes como lo exige el trafico actual.

Las obras en l‘,] Puerlo d(‘. Veracruz son las Si-
guientes:

El Fiscal No. 1, que es un espigén de 180 Mts.
de largo por 22 de ancho, para atraque de barcos de
altura por sus dos costados. Esta construido de arma-
dura de fierro con cubierta de concreto. No tiene vias
de ferrocarril pero préximo a él existe un grupo de
bodegas a su servicio.

Muelle Fiscal No. 2, de concreto armado que
mide 65 Mts. de ancho por 180 Mts. de longitud. Lle-
va una bodega de mamposteria con techo de lamina
de asbesto, de 44 x 157 Mts. Tiene dos vias férreas
en cada andén, servicio de agua, elc., esta destinado
principalmenle para la carga de importacion.

Muelle No. 4 o de la Terminal, construido de
mamposteria, mide 300 Mts. de |argo por 100 Mts. de
ancho. Tiene tres bodegas para la carga en transito y
via férrea por ambos costados. Este muelle se emplea
para la carga de importacién y de exportacién.

Muelle de Altura.—Este muelle mide 300 Mis.
de largo por 120 Mts. de ancho y esta construido con
tabla-estacas de acero y relleno de arena. La super-
estructura es de concreto y posee cualro bodegas para
la carga en transito, estando adaptado para dar ser-
vicio de pasajeros. Tiene ocho vias de ferrocarril y
pueclen operar en él, cuatro barcos de altura al mismo
liempo.

Muelle ‘de Cabotaje. — También construido de
tablestacas de acero y relleno de arena con superes-
tructura de concreto. Mide 200 Mts. de largo por 110
Mits. de ancho. Tiene cuatro bodegas de 20 X 80 Mts.
para las mercancias en transito que ]Iegan 0 se envian
a otros puertos del pais. Es para barcos de 24 pies y
esta dotado de vias de ferrocarril por el centro y por
sus dos bandas.

El puerto cuenta con las instalaciones necesarias
para facilitar el manejo y movimiento de un volumen
de carga de 5,000 Tons. diarias, utilizando el servi-
cio de lerrocarriles y carreteras.
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Dispone de dos diques secos, uno para embar-
caciones pecquenas y el otro para buques hasta de
8,000 Tons., que tiene las siguientes dimensiones:
Eslora, 164 Mts., Manga 20 Mts.. Puntal o altura de
muros sobre el piso 7.60 Mts., Picadero 145 Mis.,
siendo su calado sobre picaderos de 4.14 Mts. Ambos
diques son administrados por el Gobierno.

Existe un astillero parlicular con varios varade-
ros para reparar embarcaciones hasta de 200 Tons.

Petréleos Mexicanos tiene establecida una p|anta
de almacenamiento y distribucién de sus productos y
proximamente amp]iaré sus instalaciones.

Al Puerto llega un considerable nimero de em-
barcaciones que hacen el servicio de cabotaje a los
puertos del Sureste de México, y muchas de las cuales
estan matriculadas en él.

Se puede disponer de mano de obra en cualquier

cantidad y para todas las especialidades y por lo que
toca al manejo de la carga, son principalmente tres
organizaciones obreras las encargadas de hacerlo.
: Veracruz esta muy bien comunicado con la Capi-
tal de la Repﬁblica y con el resto del pais por medio
de dos lineas férreas que lo conectan con la Ciu-
dad de México y por tres rutas distintas de carretera.
Es punto terminal del Ferrocarril del Istmo asi como
del que corre a Alvarado. También esta conectado por
carretera a diversas pob]aciones del Estado y ademas
de las lineas aéreas que lo sirven, tiene diversas li-
neas de navegacién de cabotaje a todos los puertos
del Golfo.

Resultados.—El puerto opera bien relativamente,
a pesar de que ha sido saturado de muelles en locali-
zacién inadecuada y fuera del provecto original. El
calado no puede pasar de 52 pies en el canal y unos
27 en las lineas de atraque.

El puerto fue planeado y eiecutado sin estudios
y sin una técnica capaz de responder a la cuantiosa
inversion. México ha tenido una gran suerte con que
Veracruz resultase, a pesar de todo, un puerto relati-
vamente eficiente.

Conclusién.—De todo lo anterior se desprende
que antes de hacer las obras, durante su ejecucién y
después de ella hubieron opiniones sin observacién y
de contradiccién, pero que en realidad no hubo nadie
que hiciera un estudio positivo del medio, menos atin
que se midieran los fenémenos, cuestion que en aqué-
lla época se desconocia. Los efectos se aprecia]:»an y
con la mejor de las voluntades se les daba explica-
cién: cada quien a su manera y cada quien a su pro-
pia légica.

2.~TAMPICO

El Puerto de Tampico que fue abierto al trafico
en el afio de 1820, fue aumentando de importancia
comercial a partir del afo de 1890 en que se iniciaron
las obras de mejoramiento, habiendo “cgado a ser en
la actualidad uno de los dos principales puertos de la

Reptblica en el Golfo, siendo el otro puerto Veracruz,
aunque en la época de intensa exportacién de petré-
leo, superé a este ltimo, por su trafico maritimo.

" Se encuentra situado en la regién norte del pais,
al Sur del Estado de Tamaulipas, a 22°16%00” de
Latitud N. ya 07050'00" de Longitud W.G., y en la
margen izquierda del rio Panuco a una distancia de 12
kilometros del mar. Para llegar a él hay que cruzar
la barra que el rio forma en su desembocadura.

El rio Panuco es uno de los mas caudalosos de
la Repﬁb[ica, abarcando su cuenca, con sus tributa-
rios, un area aproximada de 70,000 Kmts. cuadrados,
que se extiende hasta el Valle de México. Las lluvias
en la cuenca alta del rio son muy variables y escasas
y algunas veces son casi nulas.

Vientos.—los vientos dominantes de octubre a

_marzo son IDS de] norte, que ]Iegan a BICBUZBI‘ algu—

nas veces velocidades de 100 kilémetros por hora; en
el verano los vientos dominantes son los del sureste,
este y sur.

Mareas.—Son de poca amplitud, siendo por tér-
mino medio de 0.60 Mt. y algunas veces de 0.80 Mt.;
su influencia se deja sentir rio arriba en una gran ex-
tension.

Obras del Puerto.—Antes de que se ejecutaran
las obras de mejoramiento, la posicién y altura de la
barra, formada en la boca del Panuco por los depé-
sitos de las corrientes, eran muy variables, teniendo
una profundidad media de 2.70 Mts., lo que hacia
que sélo pequenas embarcaciones pudieran entrar al
puerto, habiéndose registr&do numerosos accidentes
debido a las grandes dificultades que habia que ven-
cer, principa]mente en tiempo de nortes.

Las obras de mejoramiento del puerto fueron
ejecutadas por la Compaﬁia del Ferrocarril Central,
comenzaron el 18 de marzo de 1800 y terminaron a
fines del afo de 1802.

En la concesién otorgada al Ferrocarril Central
se estipulé que para el mantenimiento de las obras y
para el pago de los intereses y amortizacién de los
bonos emitidos se cobraria un derecho de barra de
$0.84 por metro de calado y uno de puerto de $1.00
por tonelada embarcada o desembarcada.

El mejoramiento de la desembocadura se hizo por
medio de dos escolleras paralelas establecidas desde
la linea de costa hacia el mar fuera de la barra. Esas
escolleras tienen 2,280 Mts. de longitud y una separa-
cion de 504 metros enlre sus ejes, fueron construidas
con un ntcleo de colchones de enfaginados cubiertos
y consolidados con enrocamiento de piedra solida.

Desde un principio se hizo sentir el beneficio de
las obras, pues desde antes de concluirse, la profundi-
dad de la barra fue aumentando rapidamente y el 7
de marzo de 1892 un vapor inglés pudo entrar al puer-
to, calando 5.10 Mts. a pesar del fuerte viento del
norte que soplaba; la dgran creciente del afo de 1803
aumenté la profundida(l del canal, que []egé mas tar-

de a 7.50 Mis,
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Desde mediados de 1802 se estuvo dragando en
el canal de la barra, habiéndose |0gra(|0 mantener la
profundidad de 7.50 Mts. hasta que debido a un fuer-
te ciclon y lemporales que azolaron el Golfo en el afio
de 1905, las escolleras sufrieron fuertes averias; la es-
collera norte perdié 400 Mts. de longitud en su extre-
midad avanzada en el mar y se le abrieron varios por-
tillos en el resto de su [ungitud: a estos danos se su-
maron los causados por los temporales y ciclones que
en los afios siguientes azotaron aquella region, llevan-
do a las escolleras a un estado ruinoso tal, que no fue
posible ap[azar por mas tiempo su reconstruccion y el
dia 21 de mayo de 1954 empezaron los trabajos Ile-
vados a cabo por los Ferrocarriles Nacionales de Mé-
xico, segtin contrato celebrado con la SCOP el dia 21
de marzo de 1054.

El Puerto de Tampico cuenta con un muelle fis-
cal construido en el afo de 1809 en sustitucién del an-
tiguo de madera que se incendié en febrero del afio

18
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de 1808. El muelle actual es de viguelas de acero so-
bre columnas de concreto; su longitucl es de 702.50
Mits. y su ancho de 18.00 Mts., pueden atracar a él
cinco de los mas grantles vapores que visitan el puerto.

Junto con el muelle existe un almacén que forma
parte del edificio de la Aduana, ocupa una superficie
de 500.00 Mts. de largo por 42.00 Mts. de ancho, con
una capacidad de 70,000 toneladas; este edificio se
empez6 a construir en 1896 y se terminé en julio de
1000.

Muelle de Cabulajc o Fluvial de 220.00 Mts. de
largo. construido de concreto en el ano de 1052.

Se esta terminando el muelle de concreto armado
para el embarque de concentrados minerales y de me-
tales, localizado en el mismo sitio donde estaba el de
madera dedicado al mismo objeto, mide 500 Mts. de
[argo y esta constituido por un patio de almacenamien-
to o depésito de minerales y metales, con vias de fe-
rrocarril en su andén, y el atracadero propiamente di-
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cho que tiene 98.60 Mts. de largo. Es una sélida es-
tructura que estara dotada de todo lo necesario para
que los embarques de procluctos minerales se efec-
tien en forma facil y con prontitud.

Existen en este puerto cuatro muelles dedicados
al servicio de la industria petrolera. Hay también va-
rios muelles para los barcos pesqueros.

La Secretaria de Marina conslruye un muelle pa-
ra lanchas de transporte para abastecimiento a los mer-
cados de la ciudad, asi como un muelle, llamadode
citricos, en un sitio adecuado en la margen izquierda
del rio y aguas arriba del Puerto, ambos construidos
de concreto armado.

Para los servicios navieros del Puerto, se dispcne
de dos potentes remolcadores y de chalanes de todas
las capacidades ademas de los remolcadores y chala-
nes propiedad de Petréleos Mexicanos.

Hay un buen ntmero de lanchas que hacen el
servicio de pasajeros y carga entre el puerto y el po-
blado de Villa Cuauhtémoc, (Pueblo Viejo, Ver.) asi

“como a otros poblados y rancherias riberenas del Pa-
nuco y del Tamesi; ademas }lay una flotilla de lan-
chas para la pesca deportiva.

Como equipo para la carga y descarga de mer-
cancias se tienen griias locoméviles, tractores y grias
montadas sobre llantas, plataformas. carretillas, etc.

Se encuentran instalados varios varaderos donde
se construyen y reparan embarcaciones de diversos ti-
pos, tales como chalanes de acero, de madera, lanchas
para la pesca, etc.

La Secretaria de Marina tiene en este Puerto un
astillero donde se reparan las dragas v embarcaciones
de su propiedad pudiendo dar servicio a particulares.
Este astillero tiene un c]ique flotante caparitac[o para
carenar y reparar barcos hasta de 1,500 Tons.

Se puede disponer de abundante mano de obra
para cualquier actividad o rama de la construccion.

Tampico tiene las siguientes vias de comunica-
cion terrestres: a Monterrey v a San Luis Potosi por
ferrocarril y carretera que lo !igan con el resto del pais
v a Tuxpan por medio de una via fluvial y también
por carretera, sin conlar con las comunicaciones aéreas.

Estudios hechos en Tampico.—Cualquiera que
haya sido la razén para no hacer estudios serios y
comp|etos sobre este puerto desde que se inicio su
construccion, no es iustificado. Maxime si se piensa
que en un caso flavial no va a averiguarse si redita o
no. Produce al pais lo suficiente para no seguirlo vien-
do con apalia y hasta con desdén.

Resumen..—Tampico funciona, desde el punto de
vista técnico con suma dificultad y constantes inver-
siones en un dragado de resultados dudosos, aungque
es grandemente ayudado por los ciclones que periédi-
camente profunc[izau notoriamente el cauce en su par-
te fluvio-maritima.

La barra que se sigue formando entre escolleras
y que amenaza constantemente al canal, atn no se
sabe con certeza por qué v cémo se forma. Sélo es-

tudiando el caso con los elementos modernos se po-
dria averiguar causa, efectos y solucién.

5.—~COATZACOALCOS

Se encuentra situado en la margen izquierda del
Rio Coatzacoalcos, a muy poca distancia de su desem-
bocadura, siendo sus coordenadas geograticas 18”-00
de Latitud Norte y 9425  de Longitud W.

El puerto constituye el extremo terminal norte del
Ferrocarril de Tehuantepec cuyo extremo sur lo es el
puerto de Salina Cruz, Oax.

[a desembocadura del rio forma un puerto na-
tural, pues la tnica dificultad para el acceso de em-
barcaciones de gran calado, se presentaba en la barra
que se formaba a unos 650 Mis. de su unién con el
mar.

En la margen derecha frente a la ciudad, se
forma una ensenada que da al rio una anchura de
800 Mts. con buena profundidad, lo que facilita las
maniobras de las embarcaciones al atracar y desatra-
car de los muelles, asi como facilita el fondeo cuando
necesitan permanecer en el puerto. Esta ensenada es-
ta protegida contra los vientos dominantes del N.W.
por las eminencias del terreno que se levantan en la
margen izquierda y contra el ofeaie del Golfo por
la inflexién gradua! del rio en esta zona, respecto de
la desembocadura que es franca hacia el norte.

En el afio de 1878 se empezé la construccién del
ferrocarril Salina Cruz-Coatzacoalcos, comenzando si-
multidneamente con los dos puntos terminales y se ter-
miné en el ano de 1804.

En el afio de 1896 se iniciaron las obras de puer-
to con el dragado del canal de 200.00 Mts. de ancho
v 10.00 Mts. de profundidad, sin escolleras, pues se
supuso que ese dragado se podria mantener, sin
obras de encauzamiento y proteccion., Tal cosa no su-
cedié y aque“a suposicion falls, por la comparacion
hecha con otro rio, el Volga, en donde habia sido un
éxito el procedimiento.

El rio Coatzacoalcos, comparado con otros rios
de la Repablica es el que menos dragado necesita, de-
biéndose probablemente a la orientacién de la bocana,
ya que la velocidad adquirida en el encauzamiento
que forman las escolleras convergentes que tuvieron
que conslruirse para manlener el canal, dragan nalu-
ralmente éste.

Como se dice anteriormente las escolleras cons-
truidas en Coatzacoalcos son convergentes y simétricas
en relacién al canal navegable. con el ol)jeto. que co-
mo ya se menciona anteriormente de aumentar la ve-
locidad de la corriente y de amortiguar en el interior
del puerto la influencia de las olas del mar.

El proyecto de estas escolleras y de todas las
obras anteriores fue presentado por el Ing. Emilio La-
vit y eier_utado por la casa Pearson en el afo de 1000,
siendo aprobadas se empezo su ejecucion ese mismo
aito, habiendo sido terminadas el afo de 1906.

Ademas de la construccién de las escolleras, se
hicieron los muelles en nimero de 7, construidos to-
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dos sobre la margen ixquierc]a. ocupando el tramo me-
jor r(?sguarclndo contra los vientos dominantes.

Estos muelles son todos de estructura de acero
con una |ongitud de 126 Mits. por 14 de ancho, es-
tando unidos entre si por viaductos de 8o. 50 Mts. de
]argo por 6.55 de ancho. Estan construidos sobre pi-
lotes de acero con el sistema Mitchel, o sea la punta-
rosca que en un terreno tan ITIEIIU Comao f‘?l ([l“[ I{[f,__’ﬂl' I'IB
(]aclo r‘:‘.Sll!lil(l(]S «'l!‘:()n'l]')l‘USUi\'. I_.OS l'lll_lE'”t'S no ]1:'.'11] Su-
frido hundimientos de ninguna clase y se reconoce que
la calidad de estas obras fue illl]l(—?jurnble.

Frente a cada muelle se levanta un almacén me-
talico de 126 Mts. de largo por 32.50 de ancho for-
mado por dos crujias de 16.25 Mts. de ancho cada
una. La cimentacién de estos edificios esta hecha so-
bre pilotes a causa del caracter pantanoso del sub-
suelo donde estan colocados.

De los siete muelles, cinco estan bajo el control
de Puertos Libres Mexicanos. estando dedicados dos
de estos muelles Niams. 6 y 7 al servicio de kas em-
presas que cxp!u!un el azufre de la Nacién.

SECCION TRAANNVEASAL BE LOK

consejo

4

Ademaés de estar ahi el extremo Norte del ferro-
carril de —l‘ehuanlepec. que lo conecta con el sistema
terroviario del pais, trente a la ciudad de Coatzacoal-
cos y en la margen derecha del rio se encuentra la Es-
tacion Allende, terminal a su vez del Ferrocarril del
Sureste, actualmente la conexién entre estos dos fe-
rrocarriles se hace mediante ferry. estando ya en cons-
truccion el gran puente que unira el ferrocarril del
Sureste con el resto del sistema ferrocarrilero y carre-
tero de la Rep(x])ht'n. estando comunicado este puerto
por carretera con los Ptos. de Veracruz y Salina Cruz,
por medio de la Carretera Panamericana.

Ahora Coatzacoalcos es un puerlo ex;mrlaflm‘ de
2.4 millones de toneladas al ano, o sea unas 3,750
T/m.1. de atraques en el mismo plazo. Principalmen-
te se forma ese lt)n(r!aie con 1.8 millones de Tons/ano
de azufre.

Conclusiones: 1°.~No se hicieron estudios de
ninguna clase y la sola intuicién de los proyeclistas lo-
gré un éxito,

focaillzocldn
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INICIACION DE LAS OBRAS DE MEJORAMIENTO EN SU PRIMERA ETAPA EN 1911

Y DESARROLLO DE LA SEGUNDA ETAPA

2°.—~Fs un puerto muy interesante por cuanto a
los éxitos logrados.

3°.-—-En la actualidad es factor de exportaciones
muy importantes.

4.~FRONTERA

Puerto situado en la margen derecha del rio Gri-
ja]va a unos 9 Kmts. de su desembocadura, su situa-
cion geografica es de 1873149 Latitud Norte y
02"38'54" Longitud W.G.

“s el puerio mas importante con que cuenta el
Estado de Tabasco y el que da salida a los produc-
tos agricolas de aquella rica regién, y de ahi deriva
la importancia y los esfuerzos que se han hecho para
mejorarlo. Es un puerto de gran porvenir, el desarrollo
lineal del curso de este rio se estima en 500 Kmts., de
los cuales cerca de 300 se consideran como navega-
bles, debido a la poca pendiente, se divide en varios
brazos que deian entre si n'lagnii-icas tierras de aluvién,
de espléndida vegetacion; entre estos brazos los mas
notables que pueden citarse son: el Rio Seco que ter-
mina en la barra de Dos Bocas, el de Cunduacéan que

INIC1TADA EN 1952 EN EJECUCION

unido a los de Gonzélez y Rio Nuevo, conc[uyen en la
barra de Chiltepec, el de Mezca]apa que pasa por la
ciudad de Villahermosa, donde toma el nombre de
Grijalva, mas tarde recibe al Rio Macuspana, y por
altimo al Usumacinta, y desemboca en el mar forman-
do la barra de Frontera.

Dada la importancia del puerto de Frontera, el

sobierno Federal en el afio de 1011 celebré con la
North American Drod(lgmﬁ Co. un contrato para que
proyectara las obras necesarias. Esta Compaiia pre-
senté dos proyectos: el primero consistia en dos esco-
lleras que prolongarian el cauce del rio mar adentro
y el segundo consistia en un canal artificial a través
de la margen izquierda del rio, desembocando en la
ensenada oeste,

La Compaﬁia recomendé este tdltimo proyecto,
apoyandose en concepciones mas o menos artificiosas,
pero principa]menle fundéandose en la aparente econo-
mia que sobre las escolleras, en la boca natural repre-
Hentﬂl Da, vV qlll’:‘ COImo swmpr(’ [Ll(‘ Ii\ r:lZUfl qllE general
mente por desgracia es decisiva en los problemas
de ingenieria con su peso incontrastable en la balanza
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de los titubeos y arrastré al Gobierno Federal hacia
una resolucién en el sentido menos apropiado. Como
comentario a la fundamentacién de ambos proyectos,
es por demas hacer notar la circunstancia de la cual
North American Dreadging Co., era una compania
exclusivamente dragadora por lo cual el equipo con
que se contaba era tinicamente de dragado y no tenia
el necesario para las obras de enrocamiento de las es-
colleras, y por lo tanto no es de extrafiarse que se in-
clinara al proyecto.que representaba como obra prin-
cipal la de dragaclo.

Segu;amente esto influyé para que dicha Com-
pania artificiosamente presentara al Gobierno un pro-
vecto cuyo presupuesto pareciera en su costo como de
una tercera parte del correspondienle a las escolleras
en la boca natural. Con este error fundamental se ini-
ciaron las obras en 1011,y hasta la fecha no obstante
haber gastado sumas enormes no ha podiclo realizarse
el prol)lema del puerto por el error primordial de su
proyecto. i
I En el ano de 1952 se inicié la construcciéon de las
escolleras de tablestaca, habiéndose avanzado muy po-
co actualmente, por cuyo motivo no esta capacitaclo
para dar servicio a_barcos de gran calado, a causa de
que en la desembocadura del rio se encuentra forma-
da una barra arenosa que no permite la entrada a bar-
cos de mediano o gran tonelaie.

Cuenta el puerto con un Muelle Fiscal de con-
creto armado sobre pilotes de lo mismo, de 300 Mis.
de largo por 15.50 de ancho con 5 pasarelas de acceso,
puesto en servicio en el afo de 1052, Capacitado para
recibir cargas a razén de 2 toneladas por M” esta pro-
visto de una l)oc{ega de mamposteria con techo de ar-
madura de hierro v lamina de fibrocemento de’ 100
Mts. de Iﬂrgo por 15 de ancho.

Conclusiones.—Alortunadamente, aunque tarde,
se ha corregido el conceplo y el tipo mismo de las
obras, se ha proyectado hacer la entrada por la boca
natural que resolvera el probfema. Falta desde luego
hacer un estudio completo de desembocadura-ria, pues
los fenémenos deben valuarse a fondo sobre todo en
en un caso tan complicado como este.

5.—~MAZATLAN

El puerto de Mazatlan esta situado sobre la cos.
ta del Océano Pacilico, Estado de Sinaloa, a los 2517
Latitud Norte y 7019’50 Longitud W.

Este puerto es de un gran porvenir cuando su
sistema vial al centro del pais se (.'omplele con el an-
siado F.C. Mazatlan-Durango.

La costa tiene en este Iugar la direccion genera|
N.O. a SE., encontrandose el puerto localizado so-
bre una saliente normal a la direccién antes dicha.

Casi paralelamenle a la costa se encuentran na-
merosas islas: la de Pajaros, Venado y Lobos que
abriga la Bahia de Puerto Viejo: las islas de Her-
mano, Crestén, Azada, Chivos y Cardén que rodean
la Bahia de Puerto Nuevo, Mazatlan.

La costa que se extiende desde Mazatlan hacia

el SEE. esta formada por la Isla de Piedra que se-
para del mar al estero de Urias, brazo de mar que se
extiende en una direccién paralela a la costa. Dicho
estero comunica con el mar por el canal del Astillero,
y la margen derecha esta formada por la costa S.E. de
la ciudad, por el cerro del Vigia y las Islas de la Aza-
da y Crestén; la margen izquierda esta formada por
las islas arenosas de Océn y Los Cocos o Belvedere,
de Montesilla y la Isla de Chivos.

Por el mismo canal del Astillero se comunica con
el mar el estero del Infiernillo, prolongacién norte del
estero de Urias.

Rodean a la ciudad los cerros de Duranguito y
Neveria al W, y el cerro del Vigia al S.E.

Por todo lo anterior se pensé durante muchos
anos que se trataba de un puerto clasico de formacio-
nes lagunarias.

Hace cerca de 60 aiios que el Gobierno de Mé-
xico se preocup6 por el mejoramiento del puerto de
Mazatlan. En 1897 una Comision de Ingenieros pre-
sidida por el Coronel Edgar K. Smoot ejecuté los pri-
meros estudios sobre la topo-hidrografia de la regién
y formé el primer proyecto para la construcciéon del
puerlo.

FEn 1910 el Ingeniero Natividad Gonzalez hizo
estudio por cuenta de la Secretaria de Comunicacio-
nes, formando varios proyectos, localizados unos en el
interior de la bahia y otros en diversas zonas del ex-
terior de ella.

En 1012-1013%, una comisién formada por los dis-
tinguidos Ingenieros Emilio Lavit, autor de los pro-
vectos para los rompeolas de Veracruz e inspector de
esas obras hasta su terminacion, y Francisco Nicolau,
autor y realizador en su mayor parte, del proyecto de
iluminacién de las costas de la Republica, hizo dos
proyectos: uno para un puerlo en el canal del Asti-
[lero, y ofro que comprendia ademas de ese, uno ex-
clusivamente maritimo.

En 1924 el Ingeniero Boschke fue comisionado
por el Presidente de la Repablica para que hiciera
un nuevo estudio y como resultado de éste formé tam-
bién un proyecto que utilizaba el canal del Astillero
y se extendia hasta el estero de Urias.

Por fin en el mes de sepliembre de 1030 proce-
diése a la construccién del muro W, cerrando los es-
pacios Comprendidos entre Vigia y Azada y Creston,
terminandose ‘en junio de 1032. Lo mismo el muro E
que va de Montesilla a la Isla de Chivos.

las obras anteriormenle mencionadas no evita-
ron que los oleajes provocaran serios movimientos de
los fondos en las proximidades de la entrada, llegando
hasta los lugares de atraque, haciendo muy diticil la
operacion y las maniobras de los barcos.

Con e! auxilio de los planos de ola, se puclo lle-
gar de 1052-1055 a una solucién de mmpeoias que
arranca uno de la Isla de Chivos y otro de la Isla de
Crestén, los que dan una suliciente proteccion al hacer
que por difraccion la agitacién en los atracaderos ya

22 Revista Thcnica OBras MARriTIMAS, Septiembre-Octubre 1959



no sea molesta. Los vientos tomados para la confec- nes se cuenta con un astillero particular, ademas de

cién de los planos de ola, se estudiaron y catalogaron otros pequeios varaderos para reparaciones a embar-

con bastante acierto Yy por ello los resultados han sido caciones menores.

aceplados. Fue en realidad la primera vez en México Mazatlan se encuentra comunicado con el pais,

que los métodos modernos tuvieron una aplicacion, por el Ferrocarril del Pacifico, por la Carretera In-

pues anles no se conocian. ternacional, asi como por varias lineas de aero-nave-
El régimen de vaciantes atn no se estudia con gacion.

toda la amphlu([ que .mercc? este caso. El canal no 6.—MANZANILLO

guarda el estado de alineamiento y calado que es de

desearse, y mientras no se ]]egue a una solucién ba- Manzanillo es un puerlo de mar perteneciente al

sada en estudios, en hechos serios y completos, Maza- Estado de Colima, Municipalidad del Distrito de Me-

tlan no estara en condiciones de recibir una moder- dellin, sobre el Océano Pacilico, sus coordenadas geo-

nizacién y ampliacién légica, y por lo tanto la formu- graficas son las siguientes: 19%03 14" Latitud Norte y

lacion de planos reguladoros resulta arbitraria y un 104"20' [..ongilu(] W.G.

tanto cuanto sofiadora. En esta parte de la Costa del Pacifico se en-
Cuenta con un muelle marginal de 630 Mits. de cuentra una asa de mar entre las puntas de Carrizal

|arg0. teniendo construido un tramo con pi]oh&-s de y Ventanas, en el interior de la cual se forman tres

concreto vy el resto de la estructura de b[oques de bahias que son: la Ensenada de Higueras, la bahia

concreto precoladost con dos almacenes de mampos- de Santiago y la de Manzanillo; en la parte Sur de

teria de concreto de armadura de hierro con techo esta bahia se encuentra el puerto y puhlucién de Man-

de lamina, con capacidad para 20,000 Tons. zanillo. En la misma bahia de Manzanillo, en la parte
Para la construccién y reparacién de embarcacio- norte, se encuentra la ensenada de Salagua.

M locallzoglidn

M E J ORAMIENTO

MA Z AT LOAN,

ANTES DE LA INICIACION DE LAS OBRAS DE MEJORAMIENTO .

E INICIACION DE LAS OBRAS EN SU PRIMERA ETAPA EMPRENDIDAS EN 1930,

TERMINACION DE LAS OCBRAS EN SU SEGUNDA ETAPA EN |I8958.
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La bahia de Manzanillo tiene una figura elip-
tica, de una anchura en su desembocadura de 5 kils-
metros y de un fondo de 2.5 kilometros. Toda esta
bahia esta en aguas profundas con fondo de 10 metros
a 200 metros de la costa, y en su desembocadura una
profundidad minima de 50 metros.

El fondo de la bahia se encuentra cubierto por
arena, cascajo y conchas en la parte comprendida en-
tre la costa y la curva de 100 metros en el mar; en la
parte sur de la bahia se encontraron arenas negras,
que son ferruginosas, y al este de la bahia de San
Pedrito, se encontraron arenas amarillas hasta la en-
senada de Salagua.

Este manto de arena que llega a un fuerte espe-
sor reposa sobre un manto de madrépora cementada,
en la cual se encuentran guijarros, concha quel)rada.
radiolarias Y poca arena.

Manzanillo esta rodeado por cerros, los del Vigia
Chico y San Pedrito, que uniéndose a los cerros de
Tepeslre al noreste de los primeros dan abrigo contra
los vientos y olas del sur y parte del oeste, asi como
de los vientos del Este, quedando tan solo entrada a
los vientos del S. 58° W.

Ademas de los cerros de la Punta de Juluapan,
y otros cerros rocallosos que rodean la bahia, la de-
fienden de los vientos del Norte y hasta de los del
oeste hasta 14° norte quedando sélo una amplitud de
52° por donde la bahia es atacable por los vientos Yy
olas.

Antes de la construccion del rompeolas, el puerto
estaba expuesto a las tempestades del Oeste, pues la
Punta del Vigia Chico no era suliciente, por su pe-
queio avance en el mar, a protegerlo, y las olas pene-
traban al puerto donde rompian atn en las partes que
parecian més abrigadas, alcanzando alturas hasta de
4 metros.

Entre los cerros que rodean la bahia Y la costa
se extiende la insalubre laguna de San Pedrito, en el
fondo de la bahia, y entre el cerro de ese nombre y
el rio de Salagua.

Al sur de la poblacién se encuentra la laguna de
Cuyutlén, cuyas pttridas emanaciones eran acarrea-
das por los vientos del sur a la poblacién.

Por dltimo la poblacién de Manzanillo se en-
cuentra al pie del Vigia Chico, limitada por él, por
la costa, la laguna de Cuyutlan y un cerro sin nom-
bre que tiene una elevacién de 75 metros, lo que li-
mita el crecimiento de la poblacién por falta de es-
pacio.

Los vientos reinantes son de Oeste-Noroeste en
el dia y por la noche de Norte-Noroeste; en la esta-
< cién de las lluvias de mayo a noviembre soplan vien-
tos que comienzan en el Sureste y rolan hasta el
Oeste donde desaparecen. estos vientos son fuertes y
persistentes, especialmente al pasar por el sur donde
frecuentemente adquieren velocidades considerables.

En el interior de la bahia se forman corrientes,
debidas al oleaje que entra normalmente a la costa y

que son influenciadas por el flujo y reflujo de las ma-
reas por el viento, y por la forma cerrada de la bahia
y también por el cambio de profundidad.

Consisten estas corrientes en perezosos remolinos
y corrientes lentas que lamen el litoral desgastandolo
de una manera notable.

Obras ejecufadas en el puerto de Manzanillo.—
Las obras de mejoramiento del puerto de Manzanillo,
fueron ejecutadas por el Coronel Smoot, seglin con-
trato celebrado con él para llevar a cabo el royeclo
del mismo Coronel Smoot, aprobado el 23 c?e mayo
de 1800.

Los trabajos se iniciaron el dia 10 de enero de
1900 y terminaron en 10900,

Rompeolas.—la obra que protege la ensenada de
Manzanillo por el lado Oeste, arranca de la punta
mas saliente de la costa situada al pié del cerro del
Vigia Chico, prolongandose hacia el norte en tan-
gente de unos 100 metros, contintia en curva a la de-
recha en 190 metros y con deflexién total de 42°45
derecha; para seguir en tangente hasta su extremidad.
[La zona que protege este rompeolas esta limitada del
lado del mar por una linea que va de occidente a
oriente y se extiende mas alla de la punta de San
Pedrito.

Malecén.—Esta obra que protege la playa frente
al puerto contra los embates del mar, esta constituida
por un enrocamiento a fondo perdido con talud de 1.5
x 1 formado con piedras naturales de 25 a 3,000 kilo-
gramos. L.a mayor pmfundidad a que se asento dicho
enrocamiento fue de 5 metros bajo marea media. El
macizo del malecén tiene una longitud total de 670
metros y se extiende desde el arranque del rompeolas
al Oeste hasta el promontorio ' Los Morros” al Este.
El Malecén Principal, orientado de Oriente a Ponien-
te liene una longituc[ de 450 metros. El Malecén Oc-
cidental, normal al anterior y continuacién del mismo,
tiene una longitud de 220 metros, el coronamiento de
ambos malecones tiene una anchura de 4 metros y
una elevacién sobre la marea media de %5.20 metros.

Dragado de la bahia.—la bahia fue dragada en
la extensa zona comprendida entre los malecones, los
islotes llamados Los Morros, el promontorio del frente
y la porcién de la propia bahia con sondas inferiores
a 8.5 melros, pues se trataba de alcanzar esta profun-
didad. Los productos del dragado fueron arrojados de-
tras de los malecones como relleno y consislieron en
arena, arcilla y cascajo. Se tuvo cuidado de deiar al
pie de los malecones una berma con el fondo antiguo
de la bahia y de dragar hacia abajo en talud, con el
fin de formarle una base de apoyo a dichos Male-
cones.

Saneamiento de la Laguna de Cuyulfdn.-—Se
pretendié sanear la laguna de Cuyutlan abriendo el
canal de Ventanas para dar entrada a las aguas del
Océano y que el flujo y reflujo del mar expulsara las
aguas estancadas y putridas. Como obra complemen-
taria se construyé la presa de Tepalcates a través del

24 REevista TEcNica OBras Marfirimas, Septiembre-Octubre 1959



RGN RS M AN Z AN | L L O,

COLM

E DIFERENTES PROYECTOS PRESENTADOS PARA EL PUERTO INTERIOR

ESTADO DEL PUERTO CON LAS

S E CURELST AR

estrecho de ese nombre, para dividir la porcion orien-
tal de la occidental, a fin de no interrumpir la indus-
tria salinera establecida en la primera.

Con estas obras el resultado que se buscaba no
fue alcanzado, pues el canal se azolvé y el muro de
proteccién se destruyé, resolviéndose el problema del
saneamiento de la Laguna de Clgyulhin. con_la cons-
trucciéon de un tunel que arranca de la parte prote-
gida de la bahia y llega a la Laguna, comunicando
sus aguas con las del mar, para que asi el flujo y
reflujo remuevan y arrastren las aguas pttridas.

En el ano de 1045 se inicié la construccién del
muelle fiscal, siendo terminado en 1049. Es de tipo
espigén, construido con concreto armado con una lon-
gitud de 250 Mits. con 60 de ancho, al que pueden
atracar barcos con calado de 30 pies; esta dotado de
una amplia bodega de concreto para almacenar la
carga en lransito, situada en la parte central del muelle
y con capacidad de 20,000 Tons., ademéas de un edi-
ficio anexo para las dcpenclencias oficiales que inter-
vienen en el despacho de la carga, pasajeros y correos.
El muelle tiene vias de ferrocarril por sus dos bandas,

OBRAS DE

MEJORAMI ENTO

por lo que los vagones quedan al costado de los
mismaos.

El muelle de Petréleos construido por las mismas
fechas, de concreto armado con forma de “T” y con
115 Mts. de longitud su viaducto y 55 Mts. de tramo
de atraque en su cabeza.

El Malecén oeste de 157 Mts. de longitud que
es para servicio de barcos de la Armada, el Malecén
Sur con 500 Mts. de largo que se destina para los bar-
cos de cabotaje y la prjongacién de la banda oriente
del Muelle Fiscal que se emplea como muelle de tu-
rismo.

Recientemente se construyé una ampliacién de
200 Mts. en el rompeo]as. por lo cual actualmente
tiene una longitud total de 630.00 Mts.

Conclusiones.—Fl proyecto Smoot del rompeolas
lij6 arbitrariamente la corona de éste a 2.25 Mts. so-
bre la marea media, pues no se determiné nada en
relacién con el oleaje; témese en cuenta que en aque-
lla época, 1890, se conocia bastante menos de este fe-
némeno, y que la manera de apreciarlo era a base de
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referencias y medidas que jamas tenian un funda-
mento real.

Las obras se realizaron con buen ritmo, pero re-
sulté que andando el tiempo nos dimos cuenta que la
proteccion del Muelle Fiscal era insuficiente. Entonces
en 1953, se realizé un estudio por medio de planos
de ola determinandose una prolongacién del rompe-
olas, obra ya realizada como anteriormente se mencio-
na, que mejoré mucho la condicién de calma en los
atraques del Fiscal.

Pero también ahora, se ha provocaclo un fené-
meno de resonancia en la bahia que molesta mucho a
las embarcaciones atracadas y que se esta estudiando
en el laboratorio, pues hasta esos campos no "ega la
bondad del método Iribarren.

El puerto se realiz6 y trabajé incompletamenle y
si ha tenido épocas de gran movimiento, ello se debe
ala vieja senlencia fenicia “El barco va a donde hay
agua y a donde hay carga’. :

Ahora aparece el problenm “del puerto interior
tan solicitado. Esta obra es digna de un estudio a

AMNTES DE LAS OBRAS EN SU INICIACION

fondo, atin cuando es tan clara que para muchos con
lo ya dicho y planeado es suliciente.

7.—~ENSENADA, B.C.

Su posiciéon geogralica es de 51°49" Latitud N,
y 112°409" Longitud W. Se encuentra localizado en la
Bahia de Todos Santos, que por ser muy abierta, te-
nia fuertes oleajes que dificultaban y causaban moles-
tias a las embarcaciones tanto para fondearse como
para atracarse a los muelles que exislian en el puerto.

Durante unos 30 anos solamente fue un regular
fondeadero con muelles en los cuales apenas se po-
dian aguantar las embarcaciones por el oleaje de pro-
cedencia del cuarto y primer cuadrante. Hubo varias
opiniones para hacer en este Iugar un puerto de altura.
Unas intuitivas, basadas quiza en la observacion per-
sonal del lugar, otras fundadas en fenémenos de olea-
jes vy acarreos mas inventados que reales, pero nin-
guna de ellas llegé a prosperar.

En 1950 se reinicié la promocion en favor de este
puerto y para 1951 por medio de un contrato de un

EN EL ANOC DE 95l

P RESE NTE
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millén de pesos se dio principio a la obra fundamen-
tal que es el rompeolas.

El trazo del actual rompeo[as se hizo sobre un
p[ano de batimetrias por la linea de menores profun-
didades. A]go muy parecido a lo que afnos antes se
habia hecho en Manzanillo. Y otra vez, fuerza es con-
tesarlo, la buena fortuna vino en auxilio de México,
s6lo que en el caso de Ensenada no solamente se ca-
recia de observaciones en el lugar y de estudios basi-
cos en general, sino que la sola intuicién de un Inge-
niero Mexicano, modesto y sencillo, vino en auxilio de
la buena localizacién sin poder él preveer el fenéme-
no de azolvamientos que ahora provocan la incidencia
de los oleajes en las gﬂayas Yy que es una preocupacion
constante,

Por otra parte, el rompeolas no podia haberse lo-
calizado con una tendencia econémica sino donde
ahora existe. _

Al ano siguiente la empresa contralista presentoé
un estudio a base de planos de ola. Su objeto era de-
mostrar que el rompeolas deberia tener 2 Kmts. de
Iargo y no el kilémetro doscientos metros que actual-
mente tiene, pero desde luego esas monteas no se ba-
saron en vientos reales, y como no se atacé el proble-
ma de los azolves, se resolvié dejarlo en su estado
actual. Poco después los arranques de la obra sufrian
degradaciones importantes y el contratista llevé la
consulta a los Laboratorios Neyrpic, los cuales no Ile-
garon a conclusiones sino en lo que respecta a la
forma y peso de elementos en dichas secciones, pues
la consulta no se basé en ninguna campana de me-
didas.

Las obras interiores consisten en un Muelle de
Cabotaje para embarcaciones con calado hasta de 15
pies; tiene una longitud de atraque de 380 metros y
esta_formado por un muro de mamposteria de con-
creto cerrando un relleno que se hizo en terrenos ga-
nados al mar. Estara provisto de 5 bodegas de 30 x go
cada una y contara con una amplia explanada para
patio de almacenamiento y estacionamiento de ve-
hiculos.

El Muelle de Altura actualmente en construc-
cién esta situado al Sur del anterior y tendra la forma
de un espigén. También de concreto cerrando un re-
lleno y tendra 500 Mts. de longitud por las dos bandas
y 100 Mts. en la cabeza. Llevara cuatro bodegas de
30 x 110 Mits.

Por desgracia este puerto carece atn de sistema
vial capaz de alimentarlo, consecuencia de Ia falta de
estudios econémicos previos y su movimiento es pre-
cario: 252 Tons./M.L. de atraque al afio, que es una
cifra. muy baja (Coatzacoalcos da %.750 Tons.-m.l.
de atraque al afio).

8.—SALINA CRUZ, OAX.

El puerto de Salina Cruz que es uno de los ex-
tremos de la via interoceanica, esta situado en una
escotadura de la costa del Golfo de Tehuantepec, al

fondo de una pequeiia ensenada, descansando en pla-
ya en la falda de las montafas que la circundan, limi-
tandola al este la punta llamada Cerro del Campa-
nario y al W por la denominada Pefia de Leén.

Las coordenadas geogralicas del faro, sobre el ce-
rro del Cachimbo, son: 16°09'3" Latitud Norte y
05°10'40" Longitud W.G.

Hacia ambos lados de la ensenada de Salina
Cruz, existen dos penetraciones bordeadas de mon-
tanas, la de Salina Marquez al oeste, y la de la
Ventosa hacia el este, lugar donde desemboca el Rio
de Tehuantepec.

Vientos.—Ademas de los vientos variables y las
brisas, que son moderadas, existen dos vientos mas
constantes durante una gran parte del afo, y son el
N.N.E. y el SS.W.

: El viento N.N.E, comienza a soplar a mediados
de octubre y termina a principios de abril, adquiere
su maxima intensidad en noviembre en que sopla casi
sin interrupcién; durante el periodo de tiempo en que
soplan los vientos del N.N.E., frecuentemente cruzan
el Itsmo los vientos del norte, que son llamados te-

huantepecos. y que son de fuerte intensidad.

Los vientos del S.S.W. son los dominantes de
junio a agosto, y estan sujetos a frecuentes interrup-
ciones, cuando se desatan fuertes temporales del SE.
y S W.

Corrientes,,—eEn el Golfo de Tehuantepec las co-
rrientes son principalmenle influenciadas por los vien-
tos del norte, la fuerza del norte arroja en parte el
agua del Golfo hacia el sur, y cuando el agua baja,
se produce lateralmente a la costa una especie de va-
cio el cual tiende a llenarse nuevamente cuando el
viento se modera, esto produce como es natural fuertes
corrientes a lo largo de las costas.

Mareas.—Por los datos registrados se obtiene pa-
ra este puerto una oscilacién de 2 metros.

Las obras del puerto de Salina Cruz fueron eje-
cutadas por la casa Pearson, comenzaron en el afio
de 1899, habiéndose abierto el puerto al trafico en
el afo de 1907, y déndose por terminadas el 51 de
diciembre de 1010. .

El proyecto primitivo, fue modificado durante el
curso de las obras a principios del afo de 1002, por-
que al ir avanzando la construccién del rompe»o[as. la
ensenada se enarenaba rapidamente, para evitar lo
cual se desvié hacia el sur; pero en vista de (ue se-
guia el azolvamiento, se decidis la construccién del
rompeolas llamado del este que convergiendo con el
anterior formé la entrada del ante-puerto, dejando en-
tre Los Morros una bocana de 180 metros de am-
plitud.

Descripcion de las obras.—lL.as necesidades im-
puestas por el trafico interoceénico, exigian la ac[ap-
tacion del puerto para el fin a que se destinaba.

Dos rompeolas avanzando hacia el Gollo de Te-
huantepec. forman el abrigo que constituye el ante-
puerto, estando limitado en su interior por un muro.
que a la vez, se utiliza como malecén de su darsena
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contigua. Este malecén, sobre el cual estan instalados
los almacenes de depésito, esta dividido a la mitad
de su iongi[ud. por un paso de 50 melros de anchura
que da acceso a las embarcaciones que van a atracar
al. paramento interior de la darsena. En el angulo
N.W. de la darsena se encuentra situado el (liquc-
seco, quedanc[o perfectamente abrigado de los vien-
tos, por los cerros que lo circundan.

El rompeo[ﬂs del Este tiene una Iongikud de 080
Mis. esta formado por dos tramos rectos unidos por
una curva convexa hacia el ante-puerto, el primer tra-
mo recto liene una ]ongitucl desde su arranque de
370 melros, y el segum{o de 5307 metros y la curva
que los 1iga tiene un desarrollo de 252 metros.

Fue construido con piedras de 25 a 3,000 kilos
de peso arrojadas a fondo perdido, teniendo seccio-
nes que varian en proporcioén creciente, desde el arran-
que hasta la extremidad en su morro, y variando los
desplanles de su base desde 24 metros hasta 50 metros
con taludes interiores de 5 x 2 hacia el ante-puerto y
de 5 x 2 hacia el mar. Este nicleo tiene un revesti-
miento de piedras naturales de 3a7 toneladas y so-

bre él se construyé el coronamiento formado con blo-
ques de concreto, cuyas dimensiones medias son 4 x 2
X 1.5 metros, con un peso apruximadn de 24 tone-
ladas.

El rompeo]as del Oeste, tGnica obra prnyec[ada
en un principio, esta formado de dos tramos, uno de
260 metros de lungilud con una direccion de N
=220  E. y el segundo de 276.902 metros, con una
direccion de S. 30%1" E. ligados por una curva de
110 Mts. de desarrollo, lo cual da para el desarrollo
total del mmpe-olas una long‘ilud de 646.92 metros.

Obras Interiores.—la déarsena o puerto propia-
mente dicho ocupa el lugar en que tuvo asiento la an-
tigua ciudad de Salina Cruz, tiene aproximadamente
una supcrficie de 250,000 metros cuadrados, y fue
profundizada a 10 metros, estando sepnm(fa del ante-
puerlo, como va se dijo, por un malecén que tiene 70
metros de ancho y un kilometro de Iongilud. el cual
se construyo6 en lierra aprovecliando la faja que exis-
tia entre la albufera y el mar. Este malecén esta for-
mado del lado del ante-puerto por un enrocamiento
de 80 metros de base con taludes de 2 x 1 del lado
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del ante-puerto y de 1 x 1 del lado de la darsena, y
una altura total de 15 metros. El paramento vertical
esta formado por monolitos de 15 metros de altura,
135 melros de largo y 5.25 melros de ancho, estando
construidos de concreto simple divididos en tres com-
partimientos cada uno, los cuales se rellenaron hasta
una altura de 2.50 metros con concrelo y en seguida
con arena colocando en la parte superior una capa de
concreto de 1.50 meflros de espesor. Estos monolitos se
construyeron en el mismo lugar en que debian quedar
sobre una zapata de acero que servia para facilitar su
descenso y la cual tenia tres huecos por los cuales so-
cavaba el terreno de manera que el monolito bajaba
por su propio peso. La separacién entre uno y otro mo-
nopolito se rellené de concreto, valiéndose para colarlo
de atagias de fierro y madera, lograndose un amarre
perfecto por medio de escotaduras hechas en los mo-
nolitos.

Este malecén q%ledé provisto de sus correspon-
dientes bitas de amarre, delfensas, vias y seis almace-
nes con su dotacién de gras, pudiendo atracar a él
cuatro embarcaciones de 12,000 toneladas.

Almacenes.—l os almacenes de depésito son seis,
tienen una longitud de 126 metros por 32.50 metros
de ancho, y estan separaclos entre si 30 metros, la
Capacidad de cada almacén es de 15,000 toneladas lo
cual da un total de go,000 toneladas de capacidad
para los seis almacenes.

Las vias para los trenes de carga estan instaladas
frente a los almacenes y paralelamente a la direccion
del malecén. Cada almacén fue dotado con tres graas
eléctricas de tres toneladas con un brazo de accién de
16.20 metros. Los almacenes estan cimentados sobre
pilotes de madera siendo sus muros de mamposteria
de piedra, y las techumbres de dos aguas cubiertas
‘]con lamina y teja marsellesa, sobre armaduras meta-
icas.

Dique Seco.—De los puertos de la Reptblica,
Salina Cruz es el Gnico que tiene un dique seco de
esta naturaleza, teniendo 184 metros de ]argo por 30
de ancho y 10 de profundidad. El dique se comunica
con la darsena por medio de un canal de 35 metros
de ancho (ue se cierra por medio de un buque com-
puerta cuando es necesario, dejando asi aislado el di-
que de las aguas de la darsena, y facilitando el
desagiie por medio de una pfanta de bombas que
acciona con energia eléctrica. La enorme excavacién
que tuvo que llevarse a cabo para construir el clique
fue hecha casi toda en roca, teniéndose que emp!ear
diversos medios para facilitar el trabajo. La capa su-
perficial se excavé a mano y las sucesivas por medio
de malacates de vapor y por cucharas excavadoras dis-
gregando el material con explosivos.

El material obtenido de la excavacién se apro-
vech6 en la construccién de los blocks de concreto y
en el balastre de las vias. El total excavado fue de
80,000 metros ctbicos. -

La excavacién esta revestida por. muros de con-

creto escalonados, el piso esta hecho de concreto con
cunetas apropiadas para el desagiie: el coronamiento
de los muros y los escalones estan revestidos de silla-
res de granito.

El desagiie del dique se hace por dos bombas
centrifugas acopladas a dos motores eléctricos de 325
H.P., los tubos de succién tienen un diametro de 40"
y el de descarga de 22"'; la altura a que se debe elevar
el agua es de 7.60 Mts., y el tiempo necesario para
vaciar el dique es de 4 horas; el volumen de agua
que hay que bombear es de 55,200 metros ctibicos.

En un faturo préximo queclarén terminadas las
obras de mejoramiento y amp[iacic'm de las instalacio-
nes del Dique Seco, que lo capacitaréd para efectuar
cualquier trabajo que necesite la industria naviera.
Actualmente falta énicamente la terminacién de la
instalacién de la maquinaria en los diversos talleres
cuyos edificios estan ya terminados, contando ademaés
con instalaciones de beneficio social como son come-
dores, dormitorios, etc., tanto para los obreros como
para las lripuiaciones de los barcos en dique, o en el
muelle de reparaciones a flote que actualmente esta
sin terminar por la falta del dragado frente a éste.

En aquellas épocas se carecia, como se ha repe-
tido muchas veces, de los elementos que existen para
medir y apreciar los fenémenos del medio maritimo
costero.

Pero de todas maneras, quizad por una compara-
ci6n feliz, el Ingeniero Lavit, habia propuesto una for-
ma general de las obras exteriores que quiza hubieran
resultado exitosas. El gran interés del Gobierno de
México para aprovechar el estrechamiento istmico de
Tehuantepec. cuando todo mundo buscaba acortar dis-
tancias en las rutas de la navegacién internacional, y
seguramente también las “influencias politicas™ de
aquellos dias, hicieron que el pais emprendiera la crea-
cion de un “Sistema Interoceanico”, Salina Cruz-
Coatzacoalcos que inclusive Ilegé a demostrar su bon-
dad en afos subsecuentes en que se movian cientos
de miles de toneladas de una terminal a la otra. Pero
por las memorias que existen, entre las cuales la del
Ingeniero Coria es la mas completa, la operacién
arroj6 minimas rojas siempre, con excepcién de unos
cuantos anos.

El puerto presenté a los “pocos dias” después de
la iniciacién de sus obras, un grave problema. Con-

- sultados famosos ingenieros ingleses se modificé el tra-

zado del rompeolas del W. pues el azolve procedente
de las playas del mismo rumbo avanzaba mas répicio
que el avance de las obras, dandole vuelta hacia el
sur sin mas tramites, pretendiendo que con ello dichos
acarreos no llegaran a la entrada.

En descargo justo de los consultores ingleses. de-
be decirse que a ellos se les afirmé que existia una
corriente litoral que era la causante de aquel fenéme-
no tremendo de azolvamiento.

Pero la tal corriente no habia sido observada ni
mucho menos medida por nadie, sino que tomé cuer-
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y llegé a tal estado que atn mu
chos afos después de terminado el puerto y de ope-
rado a base de (Jrﬂgfﬂ(]ﬂs constantes, como sucede atin
ahora, habia quienes afirmaban rotundamente la exis-
tencia de esa corriente.

El hecho es que en cuanto los drag{i-l(i(}s S€ Sus-
p(-:n(lian por i't];__l‘unu causa, como las motivadas por la
suspension del tal tralico internacional y la época de
la lucha armada de la Revolucién, el puerto se cerro
y habia interesantes parli(los de béisbol en la boca-
na. Petréleos Mexicanos necesitaba una terminal cerca
de Minatitlan que le permiliera surtir de combustibles
y lubricantes al Noroeste, va iniciado su actual des-
arrollo, y el puerlo se abrié de nuevo r]ragan{io. como
siempre.

En 1052 y 1053 con el auxilio de la recién lle-
‘Q"_i(l(l l(‘(l'l!( d (l(‘ [J!ﬂl’l{}k (.[( ()l(l, se ll[![) L [llllddl |II’
estuerzo y aun con vientos no muy verdaderos el
fenémeno se mp[]m, ya no como el eie( to de una tal
corriente litoral, sino como el resultado de la accién
del olvaje por medio de sus vectores vivos de acarreo.
Poco (l(‘spués. la primera campana de medidas hecha

po esa Conseja

GUAYMAS

TERRENOS GANADOS AL MAR EN CADA UNO DE LOS

PROYECTO DE MEJORAMIENTO ACTUALMENTE EN EJECUCION

en México por una brigada Mixta Meéxico-Francesa,
contratada por Puertos Libres Mexicanos, vino a dar
p|cna confirmacién y explicacion umut'ld al feno-
meno, formulandose un interesante “Informe™ en el
cual ya se aprecia como deben medirse: viento, ma-
reas, oleaje, acarreos, etc., etc.

Ahora bien, por simplu intuicion se alirmé que
las arenas caminaban por la playa hacia la bocana
en zig-zag, pero sin saber la causa y menos aun sin
cuantificarlo. Se propuso y re 1]”0 una instalacion de
draga fija, con el objeto de ‘pescar a la pasada”,
dichas arenas, bombearlas y depositarlas en las pla-
yas del Este del puerto. Es decir, se concibi6 sin hacer
uso de la técnica moderna, un puerto de transito de
solidos que en otros lugares de la tierra se han tomado
en cuenta,

[La clraga tija tracaso, sobre todo por no existir
cuantificacion de esos azolves que debia manejar ella,
y por lo tanto su potencia no rorrespmu{ia con la rea-
lidad. Una vez méas: no Im])o estudios previos. Ade-

mas, el proyectista olvidé: “La draga siempre va al

}}d[ﬂ niunca f] h(l](! va a I(l ({!(l“(l

PROYECTOS PRESENTADOS.

INICIAD O EN 1953

30 Revista Thcenica OBras MariTimas, Septiembre-Octubre 1959




Como resultado de aque”a campana de medidas
que no se terminé por obra y gracia de la estulticia
de algtn ignorante, como pudo hacerse, a pesar de
todo podria haberse llegado al modelo reducido con
estas alternativas: 1°.—Espigén de contencién en Sa-
lina del Marqués, para cuantificar acarreos. 2°—~Dra-
gados racionales mas técnicamente llevados. 3".—~Mo-
dificacion de la posicién de la bocana.

0.—~GUAYMAS, SON.

El puerto de Guaymas se encuentra situado en
una bahia natural muy amplia y bien abrigada. en el
Golfo de California a los 27°50'41" Latitud N. y
110°54'54  Longitud W. La extremidad meridional
de la bahia es el cabo Haro, en el que se erigi6 el
taro que lleva su nombre, y que fue el primer faro
construido en el Pacifico en la era moderna, el ano

de 1868. : o

Este puerto esta cenido por un cordén de abrup-
tas montanas, es uno de los primeros de la Repﬁbfica
por sus condiciones naturales, asi como por su ampli-
tud de 3 millas de extensién, tiene fama de ser una
de las bahias mas tranquilas del mundo. El fondea-
dero es uno de los mayores de la costa occidental de
Meéxico; tiene todos los elementos de seguridad que
pucedan desear para el trafico maritimo, puedcn anclar
buques de los mayores del mundo con absoluta segu-
ridad.

Vientos.—Los vientos reinantes son los de N. W,
que soplan durante la estacién de invierno y los del
S. que soplan durante el verano; ninguno de los dos
vientos altera el estado tranquilo de las aguas de la
bahia, que al abrigo de su gran cortina de rocas se
mantienen en estado indelinido de reposo.

Mareas.—No hay estudios suficientes para poder
fijar la amplitud de las mareas.

Corrientes.—las corrientes que se observan en
la bahia son apenas sensibles y debidas exclusivamen-
te al flujo y reflujo que producen el movimiento de
laq mareas.

Los estudios hechos hasta el momento han com-
prendido tGnicamente la observacion de las mareas
durante un corto tiempo, el sondeo de toda la bahia,
el reconocimiento de las capas de fango que forman
el azolve y las perforaciones practicadas en distintos
|ugares y a diversas profundidades para lijar la clase
de terreno que forma el fondo, ésto se realizé entre los
anos de 1005 a 1020, por lo que los datos anteriores
no son dignos de tomarse en cuenta por los motivos
ya expresaclos anteriormente, con excepcion de los tra-
bajos topo-hidrograficos.

Hasta el ano de 1952, se habian realizado 5 pro-
yectos para el mejoramiento del puerto:

10.—El formado en 1904 por el ingeniero don

Natividad Gonzalez.

20.—El de los ingenieros Luis Vélez Arriaga
Alfredo Acosta, en 101%; ¥y

30.—E[ proyecto del ingeniero Leyva, comisiona-
do por la Secretaria de Comunicaciones y
Obras Pablicas, en el afo de 1020.

El primer proyecto constaba de las siguientes
partes:

10.—Dar mayor profunclidad a las aguas de la
bahia.

20.—Construccién de muros, muelles, malecones,
necesarios para satisfacer el movimiento
mercantil.

30.—Precaver con O}JFBS B(ICCI_IEICIB.S en IEI zona

de la bahia.

40.—~Fstudiar la manera mas econémica de eje-
cutar estas obras; y

50.—lznsanc|1e de la ciudad.

El segundo proyecto consistia en malecones si-
tuados en el fondo de los espacios laterales colocados
al lado del muelle central, avanzando hasta el extre-
mo de Punta Lastre, forméandose un solo malecén en
el fondo de la bahia. en el extremo oriental, el male-
cén se enlaza por una curva de 100 mts. de radio con
el malecén que le es perpendicular.

El tercer proyecto, formado por el Departamento
de Puertos y Faros de la Direccién de Puertos, Faros
y Marina de la Secretaria de Comunicaciones, era au-
mentar la superlicie de los terrenos ganados al mar,
extendiéndose de preferencia hacia el Este. Consis-
tiendo en construir dos malecones que se desprenden
de Punta Lastre, dirigiéndose uno al W de la Cantera
y olro al Oeste de la Isla de la Ardilla. El desarrollo
de cada uno de estos malecones es de 975 Mts. Para
limitar la bahia y convertirla en una verdadera dar-
sena, se proyecto construir un enrocamiento que, par-
tiendo del cerro de la Cantera terminara en Almagre
Chico, el cual impediria se propagaran las corrientes
de Tango procedentes del estero de los Mestizos y el
azolve de la bahia.

De los anteriores proyectos, el primero aparece
como el mas complel'o y mejor estudiado, pues las na-
ves pod’rian acoderarse [acilmente a los malecones que
cierran el fondo de la bahia, pudiendo recibir gran
ntmero de ellas a la vez. La situacién del muro de
enrocamiento que parliendo del cerro de la Cantera
se dirige a la loma “G”, impide que la marejada apor-
te a la bahia los azolves que acarrea el estero de los
Mestizos, sirve de depésito al fango, dragado, y de -
mite a la parte profunda de la bahia.
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A pesar de los proyectos anteriores, en el ano
de 1053 se proyecté el Muelle Patio, actualmente en
construccién sobre la Isla de La Ardilla. El proyecto
de este muelle patio consiste en un tablestacado ce-
lular de tablestaca metalica que rodea por tres lados
la Isla de La Ardilla, a la que fue necesario enrasar
el cerro situado en ella para formar una exp|anacia
muy amp[ia. rellenar el resto del terreno ]:)ajo que
se gand con e tablestacado, con material proveniente
del cerro y del dragado que se ejecuta para permitir
el acceso de atraque de barcos de gran calado: el
atracadero oriente tiene 1,200 Mts. de longitud y ten-
dra un calado de 33 pies.

Guaymas cuenta ademas con el Muelle Fiscal de
La Ardilla, situado a muy corla distancia del Muelle
Patio, que es un espigén construido de concreto ar-
mado, que mide 106 metros de largo por 28 de ancho
con calado de 24, pies en la cabeza y en sus dos cos-
tados 18 a 21 pies con una bodega de 12 x-87 metros
con capacidad para 10,000 toneladas.

En Punta Lastre se encuentra el Muelle de este
aombre, para servicio de barcos de cabotaje, de ma-
dera, de 6 x 50 metros y con calado de 18 pies.

Hay tres atracaderos de 29 Mts. de longitud ca-
da uno en la explanada del puerto conocida como la
Cantera, para servicio de chalanes de aliio en la carga
de algodén. asi como otros ocho muelles dedicados al
servicio de cabotaje y para la industria pesquera. La
Cuarta Zona Naval posee un muelle en forma de T,
cuyo viaducto mide 43.30 Mts. y su atracadero 27.350
melros.

Petréleos Mexicanos tiene un muelle de madera
para su servicio en forma de “T", localizado en Punta
de Arena, otro mas de madera en La Ardilla con lon-
gitud de atraque de 165 Mis.

El puerto tiene las siguientes vias de comunica-
ciones terrestres: el Ferrocarril del Pacifico que lo liga
con el resto de los ferocarriles del pais y la carretera

*

Internacional que lo comunica con el Norte y el Sur.
ademas de las comunicaciones aéreas establecidas.

Conclusiones. 10.—l.os puertos descritos antes y
que se encuentran en operacion fueron construidos,
por [0 mMenos en sus obras [undamentales. en épocas
en que la técnica portuaria no contaba con el auxilio
de las disciplinas que en la actualidad la ayudan no-
tablemente.

20.—Fn nuestro pais, tal como alirma en una
monografia de Mazatlan el extinto ingeniero civil En-
rique Fremont, no hubo estudios casi de ninguna cla-
se, sino simples reconocimientos del lugar para de-
[inir los proyectos de nuestros puertos y México tuvo,
como el propio autor alirma, una gran suerte en que
por aquel camino se llegara a soluciones que ain
cuando fueron costosas notoriamente han dado origen
indudable a la creacién de nuestros centros de cone-
xién entre las comunicaciones terrestres y las mariti-
mas.

50.—Seria imperdonable que la técnica mexica-
na en la actualidad despreciara, por cualquier causa,
los métodos modernos de investigacién, de medicién,
de proyecto y de ejecucién de las obras portuarias. Es
mas, juzgamos delinitivamente antipatriético tratar de
sostener a todo trance la existencia de panaceas en
esta rama de la ingenieria que debe marchar al mismo
ritmo de progreso y de eliciencia que se ha [ogrado
por fortuna y para orgullo de la profesién en otros
campos como son los relacionados con caminos, ferro-
carriles, obras hidraulicas, etc., etc.

40.—Afirmamos categéricamente que las inversio-
nes que el pueblo de México hace en sus puertos de-
ben ser defendidas por medio de estudios completos.
serios y acordes con la misma importancia de este tipo
de obras que juegan un papel preponderante en la

economia nacional.
(Continuard)
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Informe del Primer Congreso Panamericano

de Mecdnica de Suelos y Cimentaciones,
efectuado en la C. U. de México

Primer Congreso Panamericanc de Mecéanica de Suelos
y Cimentaciones, efectuado en la Ciudad Universitaria de
esta r:apitaf.

Durante los dias 7 al 12 de septiembre del presente ao,
tuvo lugar el Congreso que se cila del cual esta Revista
Técnica “OBRAS MARITIMAS" publica en lo que sigue
un extracto de los asuntos tratados y resultados mnseguidos.

Los temas en especial serdn expuestos en publicaciones

préximas,

“El Congreso se dividi6 fundamentalmente en
3 parles:

a).—Sesiones técnicas (trabajos que presentaron
diferentes autores).

b) .~Discusién de sesiones técnicas (discusién
de los trabajos anteriores) .

¢) .—~Conferencias.

a).—Entre los trabajos de méas interés pueden men-
cionarse los siguientes:

1.~Un estudio de las pruebas de laboratorio
efectuadas sobre asientos del terreno (Autor Harold

J. Gibbs de U.S.A.).

Se refieren a una amplia zona del valle de San
Joaquin en California, en donde han tenido |ugar
diversos asentamientos, algunos de los cuales han lle-
gado a alcanzar 20 pies, ocasionando trastornos de
importancia en el Canal Delta Mendota.

Estos asentamientos se alribuyen a un bombeo
excesivo que ha motivado el descenso del nivel frea-
tico.

Este fenémeno es semejante al observado en la

Ciudad de México.

2.-—-Desalo}amiento horizontal de cimentaciones

sobre arcilla (Autor Stanley D. Wilson de U. S. A.).

Se refiere a un instrumento llamado “indicador
de talud”, con el que se pueden hacer medidas a gran
pm#undidad. valorizando el desaloiamiento vertical y
horizontal con bastante aproximacion.

5.—~Cimentaciones compensadas (Autor: l.eo-
nardo Zeevaert, de México) .

Para grandes cargas limita los hundimientos to-
tales por medio de una compensacién de pesos usan-
0 excavaciones pro[undas. a la vez oﬁteniéndose
mayor capacidad de carga por lo que respecta al es-
[uerzo cortante inducido en el subsuelo por el peso del
edificio.

4.—~Control de cargas en la cimentacién y de
asentamientos de edificios mediante mecanismos en
los pilotes (Autor: Javier Salazar, de México) los pi-
lotes en |ugar de estar rigidamente unidos a la cimen-
tacion la atraviesan libremente y se ligan a ella me-
diante un mecanismo en el que existe un material al-
tamente deformable.

Se emplea como material deformable una espe-
cie de madera denominada caobilla.

En el mecanismo se requiere que la velocidad de
deformacion del suelo sea igual a la que las celdas
de caobilla necesitan para que la carga sobre los pi-
lotes se mantenga constante.

En este trabajo se desarrolla un analisis sobre
el aspecto anterior para determinar su importancia
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con respecto al control que efectivamente puede ob-
tenerse sobre el hundimiento de un edificio.

5.—~Presas de tierra en México (Autor: Radal J.
Marsal, de México).

Describe la construccion de presas de tierra o de
enrocamiento con corazon impermeable de suelo com-
pactaclo, la influencia de la humedad en la colocacién
de las tierras, el agrietamiento de cortinas por asen-
tamiento diferencial, el movimiento en los respaldos
de roca por reacomodo de la masa o compresién de
los depésitos de grava y arena en que se apoyan.

Debe hacerse notar la aportacién de la Secreta-
ria de Recursos Hidraulicos al Primer Congreso Pan-
Americano de Mecanica de Suelos y Cimentaciones
consistentes en la recopilacién de presas de tierra y
de enrocamiento en México (mnslmit}as de 1026 a
1959) y la seleccion de estos datos.

L |

6.—Algunas experiencias con el hincado®y prue-
bas de pilotes pesados de gran diametro en arcillas
duras. (Autor: R. L. Nordlund de U.S.A.), se re-
fiere a pilotes de concreto preesforzaclo de 02 cm. de
diametro cilindricos y huecos. Se instalaron y proba-
ron durante la construccion de pozos y plataformas
recolectoras de petré]eo en el Iago Maracaibo en Ve-
nezuela y en la construccién de a|gunos pasos supe-
riores de peaje en el norte de Illinois, U. S. A.

7.~Reducciéon de la capaciclad de carga en piio-
tes apoyados de punta debido a friccién negativa (Au-
tor: Leonardo Zeevaert, de México).

Se discute la forma de valorizar la capacidad de
carga de un pilote cuando esta apoyaclo de punta en
un depésito de arena la capacidad de funcién de la
presion de conlinamiento del estrato en donde se
apoya; cuando los depésitos superiores comprensibles

se encuentran en proceso de consolidacién se origina
un movimiento relativo entre el pilote y el suelo cir-
cundante fenémeno que se conoce con el nombre de
friccién negativa.

8.—Estabilidad de presas de tierra durante des-
censo (Autor: Jhon Lowe, de U. S. A.).

Método de analisis presentado para presas de
tierra y escollera del tipo nticleo-inclinado cuando
existe [a condicién de descenso rapido. Se analiza la
condicién de equilil)rio cuando el nivel del agua en la
presa es alto, para determinar la resistencia al corte
durante el descenso.

9..—«Contribuci6n al analisis de estabilidad en el
caso de descenso rapido (Autor: Hugo Pérez La Sal-
via, de Venezuela). Considera el autor que la presion
de poro después del descenso se compone de 5 tér-
minos principales: a) la presion neutra debida al agua
estatica o en escurrimiento; b) exceso de presion hi-
drostatica producida por la variacién de presiones
efectivas y; ¢) variacién del esfuerzo de corte.

b).—lLa discusion de Tos trabajos técnicos, mas
que una discusién fue aportaciéon de experiencias de
otros autores para los trabajos presentados o bien
pregunltas para aclarar conceptos que no se especili-
caban claramente en los tral)aios.

¢) .—Conlerencias 1).—Hay que mencionar la
presentada por el doctor Lauritz Bjerrum, de Norue-
ga, referente a las experiencias de resistencia al es-
fuerzo cortante de los suelos y Ja construccién del sis-
tema de vias subterraneas en Oslo.

2).—La del doctor Arthur Casagrande, referen-
te a los requisitos que debe satisfacer un ingeniero
dedicado al estudio de la mecéanica de los suelos.
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Nuevas Posibilidades en el Fraguado
Rapido de Cementos, Morteros
y Concreto

Articulo sintetizado de la revista “TRA-
VAUX" érgano de la técnica francesa de
lrufmjos publicos y del concreto armado.

Analisis de la conferencia que dio M. DURIEZ,
ingeniero en jefc de “Ponts et Chaussées”, en Paris,
el 22 de noviembre de 1055, l)a]o los auspicios del Ins-
tituto Técnico de Embarcaciones y de los Trabajos
Pablicos, bajo la presidencia del inspector general L.

Stahl.

La conlerencia dada abordé un tema muy intere-
sante: “'Las nuevas posibilidades en el fraguado ra-
pido de cementos, morteros y concreto’, por medio de
la introduccién, en el cemento, de gérmenes cristalinos
previamente hidratados, en condiciones favorables.

M. Stahl, inspector general de “Ponts et Chaus-
sées ', director del laboratorio central, abrié la sesién
con una breve exposicion de los problemas a tratar
por los conferencistas. '

Tomé la palabra en seguida M. Duriez, quien
indic6 que no haria ninguna exposicién preliminar
completa de los métodos clasicos que permiten la ra-
pidez en el fraguado del concreto.

M. Duriez sélo hizo las alusiones necesarias so-
bre el proceso clasico de la rapidez de fraguado de los
cementos, como el aumento de calizas en los produc-
tos inventados, destinados a la fabricacién del Por-
tland; aumentando los sulfatos que contienen los ce-
menlos mela[ﬁrgicos y similares; enfriamiento répido
de los clinkers; finura de las mezclas; aumento hasta
un 2% de cloruro de calcio o de otros cloruros o sul-
fatos; tratamiento por calor hasta el fraguaclo. etc.

Por el Ing. Rll{)é;l Alvarez Tostado Muioz

El conferenciante pasa en seguida al examen de
un método nuevo que ha inventado en colaboracién
con M. Lezy v que consiste en el empleo de “gérme-
nes de cristalizacion”, que estan constituidos simple-
mente por cemento hidratado en condiciones bien es-
tudiadas de temperatura, de humedad, de cantidad
de agua de amasado, y que son en seguida trituradas
en particulas que se hacen secar y luego se remuelen
hasta obtener la finura del cemento.

Es suliciente para obtener el resultado debido,
usar estos gérmenes en una proporcion de un 2%
(asi se tendra la certeza de la homoﬂcneidad de la
mezcla).

Los gérmenes pueden ser introducidos ya sea
desde la fabricacion del cemento, o bien al hacer la
preparacion del concreto, agregando el aditivo al mis-
mo liempo que el agua de mezcla.

M. Duriez expuso en seguida, que la introduc-
cién de gérmenes de esta naturaleza en los cementos,
morteros y concretos permite obtener, ademas de una
aceleracién en el fraguado, un acrecentamiento de las
resistencias finales y sin ningéin aumento en la con-
tracciéon normal (con la condicién de tener una dosis
de 2% de gérmenes en relacién con el peso del ce-
mento, evitando tratar de aumentarla pues los electos
obtenidos son méaximos para esla dosis).

La incorporacién previa de microcristales de tipo
apropiado por una preparacién conveniente, facilita
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la formacién progresiva de una estructuracién crista-
lina correcta en el seno de los concretos gracias a la
precipitacion y a la proliferacién acelerada de micro-
cristales del mismo tipo que aque"os que se han en-
contrado en los gérmenes.

Esta introduccién de gérmenes hace evidente los
inconvenientes de una precipitacién anarquica y con-
fusa de los elementos disueltos y peptisados en un
medio sobresaturado inestable.

Los morteros y concretos beneficiados asi desde
el principio de su fraguado por una eliminacién ra-
picﬁa y franca de todos los elementos ya hidratados,
es lo.quc necesariamente acelera el ciclo de las hidra-
laciones y cristalizaciones nuevas, es decir, la evolu-
ci6n de fraguado de morteros y concretos.

Ademas la introduccion de “gérmenes’” permite
en ciertos casos, eviiar la aparicién salvo en un peque-
fio namero, de gérmenes nocivos.

Una nota interesante v probablemente muy pro-
vechosa fue hecha a este respecto por el conferencista
la cita de casos de alteracién, por olra parte muy ra-
ros y mal dilucidados sobre los concretos a base de
cementos aluminicos.

No tomé en cuenta los casos de alteraciones pre-
visibles seguidos de errores de utilizacién, tales como
la utilizacién de cementos aluminicos en terrenos al-
calinos o en contacto con aguas basicas; él no exami-
n6é mas que los casos de alteracion debidos a errores
de preparacién, ya sea por hacer uso de agregados
incorrectos puestos en la obra y calentados al sol, o
por exceso de dosis de agua.

El conferencista examiné simplemente los casos
dudosos donde ninguno de estos casos aparece a
priori.

Emitié la hipétesis, por demas plausible, que con
una cristalizacién no dirigida de gérmenes nocivos (en
forma de cristales de aluminatos ctibicos) que se for-
man en nimero pequeiio en ciertos puntos de la masa
por simple calentamiento local, cosa que es evidente

en razén de la gran cantidad *de calor desprenclic[o
por el cemento aluminico desde su hidratacién. Estos
gérmenes nocivos pueden pues, aparecer, a pesar de
una preparacién y conservacion inicial absolutamente
correctos del concreto, hecha a base de cemento alu-
minico, existen de cualquier manera ya que constan-
temente los "gérmenes latentes” pueden aparecer sin
ningin pe]igro en ambientes favorables, puesto que
existen en namero reducido, pero constituyendo sin
embargo, los centros de virulencia e infeccion genera-
lizada, en condiciones de ambiente preparac[as espe-
cialmente.

Se estimé que hay un remedio para todo esto y
piensa que ésle consiste en la inseminacién de micro-
cristales de aluminatos hidratados de forma exagona].
prepamdos a partir del cemento aluminico y amasado
en las mejores condiciones de temperatura (75° C al
maximo) vy pH* (pH no debe pasar de 7). De una
manera mas explicita, los gérmenes preparados con
cemento aluminico se preparan a una temperatura lo

‘més baja posible y con aguas especiales, es decir, ni

basicas ni alcalinas, para asegurarse si las condicio-
nes de mezcla del concreto son correctas, pese a la
aparicién accidental de gérmenes nocivos de alumina-
tos ctibicos en el seno de los concretos hechos a base
de cemento aluminico y prever asi todo el peligro de al-
teraciones futuras en dichos concretos; no solamente
si las condiciones de ambiente donde quedara coloca-
do el concreto definitivamente son absolutamente co-
rrectas, si no también en el caso, siempre factible, en
que las condiciones de ambiente no resulten constan-
temente favorables: “Una enfermedad infecciosa no
es una enfermedad organica y sélo aparece por inocu-
lacién por no haberse tomado medidas profilacticas™.

Después de hacer notar lo dicho anteriormente,
hizo proyectar cuatro [ologra[ias de cementos, tomadas
con microscépico electrénico e hizo un comentario que
aclaraba las condiciones teéricas formuladas anterior-
mente.

* pH — Fosfatos.
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Concépto de Hinterland v Seleccién

ManuvEeL Coria TreviRo

de una Terminal

Convencidos intimamente de que precisar y aclarar el
concepto de “Zona de Influencia”, puede ser de inmenso
valor en la planeacién de una obra, o de un conjunto de
obras, o en el mejoramiento de un sistema ya en operacién.
v de que esgrac:iadamente en nuesiro medio este concepto
no se ha esclarecido; usandose, sobre todo en materia por-
tuaria con un desenfado y una ligereza que asombra, y con-
siderando las consecuencias ‘que de su mal uso se derivan,
intentamos definirlo dentro del marco de nuestras experien-
cias y de nuestras necesidades orientandolo a lo que es nues-
tra especialidad? el puerto, pero presen-téndolo ﬂe un modo
integral, y complementéandolo con un caso en que se ve su
aplicacién de un modo objetivo.

Respetando la terminologia clasica, a la zona de influen-

cia o trastierra del puerto, la continuamos llamando Hin- °

terland.

Esperamos que este intento sirva de incentivo para que
de su discusién se obtengan luces que coadyuven y alienten
el progreso de México,

Con ese espiritu presentamos a la consideracién de esta
honorable asamblea que se ha reunido para el estudio de
los prob[cm.-&s de las ciudades fronterizas v porluarias, la
ponencia:

“CONCEPTO DE HINTERLAND Y SELECCION
DE UNA TERMINAL" para su discusién e inscripcién en
el Teme‘a‘ 1.['[. Aspecto de Normas y Programas. 1.—~Investi-
gacion,

BthE R T-0O

Hecror M.

Es un lugar en una costa o ribera, adecuadamente protegido contra la accién de los
elementos naturales, para brindar seguridad a las embarcaciones que a él concurren,
capaz de recibirlas en cualquier tiempo y dotado de instalaciones apropiadas para
la recepcion, almacemie y transbordo de mercancias y pasajeros, entre los sistemas
de transporte maritimo y lerrestre o viceversa y due sirve a una o varias zonas de
actividad econémica; las cuales, en conjunto, forman su hinterland.

INTRODUCCION

Paz Pucria

El campo fundamental de la actividad humana
es la Tierra, medio natural de su existencia: por ello,
es indispensable conocer lo mas a fondo que se pue-
da, el medio geogralico, humano y econémico de la
porcién a la que servira el puerto. Es entonces preciso
hacer el analisis minucioso de la actividad econémica
de la region y de sus recursos potenciales. entendiendo
por actividad econémica de una region, a la suma de
bienes y servicios que por el esfuerzo humano se pro-

ducen, intercambian y consumen. El analisis conduce
al conocimiento de las necesidades del nicleo huma-
no que la habita y, consecuentemente, a la determi-
nacién del volumen y especie de satisfactores exce-
dentes o en defecto. Tal conocimiento permite prever
las necesidades, en cuanto a capacidad de instalacio-
nes del puerto, ol)ieto del estudio, deduciendo los vo-
[tmenes de mercancias que puedan llegar o salir por
otras vias o consumirse en la region.
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RECURSOS POTENCIALES

Bajo la denominacién de recursos potenciales in-
cluimos la suma total de recursos que puedan extraer-
se, producirse o tranformarse en la region.

Se puede hacer la siguiente clasificaciéon para
los propésitos de este estudio:

Humanos.

Naturales.

Energélicos.

l_ndustriales.

De Transporte.

Crediticios.

Definidos los conceptos de la actividad econémi-
ca y de los recursos potenciales, sélo queda indicar la
secuela a seguir en el estudio que servira de base para
proyectar o mejorar un puerto.

RECURSOS HUMANOS

Demografia.—En este aspecto interesa no sélo
conocer el ritmo en el crecimiento de la poblacién. sino
también y especialmenle. las zonas en que se encuen-
tra y la division de la fuerza de trabajo. El cuadro
demografico permite el estudio racional de los proble-
mas que en un futuro habran de presentarse y, en
consecuencia, buscar la solucién mas adecuada. Fa-
cilita también el canalizar las actividades hacia aqué-
llas de mayor rendimiento o de vital necesidad.

RECURSOS NATURALES

Los recursos naturales se dividen en recursos re-
novables y no renovables. La importancia de los al-
timos es capital; su explotacion debe ser racional.
procurando siempre su total aprovechamiento y trans-
formacién en la region, evitando, si fuese necesario,
su exportacion en bruto: pues en tal caso. no sélo se
atenta contra el futuro regional sino también contra
la propia economia, ya que, como es frecuente, vol-
verian a la region simplemente transformados, pero
indudablemente a un precio muchas veces superior al
de su venta.

En cuanto toca a los recursos renovables, su
aprovechamiento debe ser motivo de una adecuada
explota('ién y p|anificaci6n. a efecto de mejorar su
calidad, reducir costos, incrementar el rendimiento y
estar asi en posibi[idad de satisfacer los mercados pro-
pios y competir en los exteriores.

Es pues preciso inventariar las fuentes de mate-
rias primas pugnando por su aprovechamiento racio-
nal, a fin de lograr una economia sana y estable.

El inventario de recursos tiene por objeto:

a) .—~Conocer el caracter regiona-l. presente y fa-
turo, de la actividad econémica;
b).-—-[)educir. invesh‘gadas va las necesidades a
satisfacer en la regién, los excedentes o faltantes de
roductos y servicios y poder concluir, investiganclo
]:)s mercados y medios de transporte utilizables, el to-
nelaje y variedad de los productos que deben ser
!ransportados de y hacia la regién en estudio.

Los aspectos a estudiar sr;n los siguientes:

Agricultura.—Estado y produccién actual, rendi-
miento por cultivo en Ton/aiio, localizacién de las zo-
nas actuales de cultivo, consumo regional, excedentes
o déficit. Posibilidades futuras, ampliacién de las zo-
nas de cultivo, incrementos por tecnilicacién, etc.

Ganaderia.—Estado y rendimiento actual; locali-
zacién de centros ganaderos; censo de especies; con-
SUmo regional: excedentes o déficit; posibi[idac[es fu-
turas.

Silvicultura.—l ocalizacion de zonas forestales;
especies en explotacién; rendimientos en Ton/afo;
cuantificacion del consumo regional, a fin de conocer
los excedentes o déficit.

Posibilidades de explotacién de nuevas zonas.

Pesca.—Zonas pesqueras; especies explotndas:

' produccién en Ton/ano; consumo regional; excedentes

o déficit; posibilidades de ampliacion de la industria
pesquera.

Mineria.—Zonas mineras; metales y metaloides
en explotacién; produccién de cada uno de ellos en
Ton/afno: consumo regional: excedentes o déficit
cuantificacién de la reserva minera.

Recursos Hidrdulicos.—FEstudio de las posibilida-
des de aprovechamiento de los recursos hidraulicos de
la region con fines de:

Abastecimiento de agua a las poblaciones.

Utilizacién para fines de riego.

Generacién de energia eléctrica.

Navegacion.

Aprovechamiento actual y proyectos futuros para
su utilizacién.

Recursos Energéticos. — Localizacion de centros
productores; capacidad de produccién; consumo re-
giona|: excedentes o déficit. Se investigara para los
provenientes de la utilizacién de recursos renovables.

Industria.—Localizacion de zonas fabriles; pro-
ductos elaborados; capacidad de produccién, consumo
regional, excedentes o déficit, procedencia de la ma-
teria prima utilizada, posibilidades de expansion.

En el analisis se investigara la llamada industria
basica o pesada, la ligera y la de transformacién.

Transportes.—Ferrocarri]es. carreteras, vias na-
vegables interiores, rutas aéreas, oleoductos, longitud,
estados y centros comunicados; volumen de mercan-
cias transportadas.

Crédito.~Instituciones de Crédito, campos en
que operan; condicién general del crédito.

El estudio se orientara en tal forma que se obten-
gan los siguientes datos:

1° Movimiento demogralico, actual y futuro.
2" Distribucién de la fuerza de trabajo. -
5" Localizacién de los centros de produccion ae-
tuales y futuros. ' ; el
1" Excedentes o déficit en la produccién. -
57 Localizacién de los mercados regionales. na-
cionales e internacionales. -
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6" Volumen de productos que con mayor ventaja
podréan moverse por el puerto.

7° Capacidad de la red vial.

8° Volumen de productos que con mayor ventaja

podrian moverse por el puerto.

Tipo de los productos principales que se mo-

verian.

0

9

Como se ve, la conclusién del analisis geograli-
co-econémico es cuantificar el movimiento de procluc~
tos por el puerto a fin de que sea posible proyectarlo
o mejorarlo de modo racional.

Queda, sin embargo, un problema que resolver:
{qué area en magnitud debe estudiarse?

" Se involucra en la solucién otro concepto: El hin-
terland.

HINTERLAND

Toda ruta magitima implica la existencia de cuan-
do menos dos terminales. Estas terminales que lo son
para los vehiculos que cubren la ruta, no necesaria-
mente lo son para las mercancias que transportan.
Forman por tanto, y esencialmente centros de tramns-
bordo. El proceso comp|eto del comercio involucra la
conexién entre el productor y el consumidor. Pero el
trafico no es de persona a persona, ni siquiera de pais
a pais, sino entre zonas econémicas. El problema que
se presenta es entonces determinar y fijar, tanto como
sea posible, la extensién, caracter y ligas de estas zo-
nas; este proposito involucra el conocimiento de temas
geograficos, histéricos, econémicos y politicos, conjun-
tamente con la técnica y organizaciéon del comercio y
los transportes.

La region terrestre de la cual y hacia la cual se
oriente el flujo de los productos que se mueven por un
puerto se denomina hinterland.

La palabra, a pesar de su origen extranjero, se
acepta como una eliqueta cémoda, sin significaclo
especifico. La dificultad real que se presenta reside
fundamentalmente en atribuirle una significacién pre-
cisa que sea de valor cientifico.

En el caso del puerto, su area tributaria podria
rélacionarse con el namero, origen y destino de los
bienes que por él concurren. Este total de movimien-
to debe expresarse en términos' de distancia," ya qué
s6lo asi podra delimitarse el area.

Es posible visualizar un hinterland fisicamente
perfecto. rodeado enteramente por barreras que lo li-
miten, y servido por un tnico puerto. Quiza una isla
pudiese aproximarse a este ideal. Pero en el caso ge-
neral, tal simplicidad es dificil, por no decir imposible
de alcanzar, a fin de Hegar a la definicién correcta
veamos el conceplo general de hinterland.

HINTERLAND GEOGRAFICO

En la zona en la cual se consumen, producen o
transforman proc[uctos que se mueven en el puerto.

“Factores que intervienen en la delimitacién de
un hinterland”.

El hinterland quedaré lirﬁilado en todo caso, por
la amplitud de la zona que pueda comunicarse con e
puerto: ferrocarriles, principales y secundarios; cami-
nos troncales, vecinales, etc., rutas aéreas y vias de
navegacion interior.

Considerando la existencia de puertos igualmen-
le capacitadus para ofrecer servicios anélogns, se li-
mita el hinterland para cada puerto, en el sentido geo-
grafico, por la linea que una puntos equidistantes de
los puertos en la red de comunicaciones interiores.

Hasta aqui se ha definido el hinterland en su as-
pecto meramente geogréfico.

HINTERLAND ECONOMICO

Desde el punto de vista de la economia, el con-
cepto de hinterland pierde su acepcién geogréfica y
se constituye en un elemento dinamico que define la
actividad econémica de centros que geogréaficamente
podrén no definir una unidad, pero que tienen en co-
mutn ser usuarios del puerto.

El proceso para determinar el hinterland de un
puerto en operacién sigue la siguiente secuela.

Estudio de las estadisticas del movimiento del
puerto.

Al desg[osarse el movimiento total en sus com-
ponenles podrz’m delinirse aque”os productos que en
lonelaje. valor v frecuencia tienen preponderancia
en el movimiento del puerto y por consiguiente dan
caracter al mismo.

Conocidos los productos principales que se mue-
ven, deben determinarse tanto sus puntos de origen
y destino como el medio de transporte que utilicen,
con lo que queda definido el hinterland econémico
para cada producto. L.a envolvente que encierran los
hinterlands parciales constituye el hinterland econé-
mico del puerto, el cual no necesariamente coincide
con con el hinterland meramente geografico antes
definido.

Sea por ejemplo, en el esquema A, un puerto
que drena una zona, en la que se localizan los si-
guientes centros de actividad econémica (fig. 1).

Los hinterlands parciales para cada producto que
daran limitados encerrados los centros en una misma
area que inc]uye en todo caso al puerto.

Asi por ejemplo, el hinterland del puerto para
algodén es el que se indica en la fig. 2.

Al analizarse un segundo producto, minerales en
nuestro caso, aparece otra érea que formara el hinter-
land del puerto para los minerales, como se ve en la
figura antes mencionada.

El hinterland del puerto ha crecido, ya que el
area total la constituye la suma de las areas parcia]es.

Noétese que para el movimiento de los productos
hay rutas que sélo transportan un tipo de productos,
pero que al sobreponerse los hinterlands parciales, la
ruta podra mover productos de diversa indole. Es na-
tural entonces que los elementos de transporte se
adapten a las_:_ necesidades especificas de los produc-
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tos a transportar, tanto en lo que se reliere a su es-
pecie como a su frecuencia y lone[aie por mover.

Al seguir analizando productos, en nuestro caso
trigo y fruta, los limites del hinterland del puerto para
cada uno de ellos, agregados a los ya estudiados, am-
pliarﬁn el hinterland total (fig. 3).

Este analisis se seguira hasta abarcar los N

productos que tengan importancia en el puerto en es-
tudio.

ASPECTO DINAMICO DEL
HINTERLAND

Hemos visto que el hinterland total del puerto
esta constituido por la suma de los hinterlands par-
ciales que delinean un aspecto particular de la activi-
dad econémica. Ahora bien, ésta es dinamica, es
decir, se expande o resiringe segtin la oferta y la de-
manda de los satistactores, por tanto, su actividad se
reflejara en el hinteland total modificando sus fron-
teras en la medida de su actividad. Por eiemf:ilo. su-
pongamos, en el caso que se estd ejemplarizando, que
se abre una nueva zona de cultivo de algodén y que
por moverse éste por el puerto, incrementa el hinter-
land a|g0d0nero del mismo.

Por otro lado, en el caso que se estudia, se ha
tomado en cuenta el aspecto econémico que represen-
ta el medio de transporte utilizado por los procluctos
para su movimiento de y hacia el puerto, por consi-
derarse en principio, que s6lo se cuenta con un tGnico
puerto, pero que en el caso de la existencia de dos o
mas, adquiere, como se vera mas adelante, una impor-
tancia capital.

El hinterland, pues, en su acepcion completa. es
la suma de las areas de las distintas zonas econémi-
cas tributarias del puerto. Es, por tanto, un concepto
econémico geogralico dindmico que refleja, en el mo-
vimiento portuario, su actividad econémica.

Se ha definido el concepto de hinterland conside-
rando la existencia de un tmico puerto. Analicémoslo
ahora en el caso general. es decir, cuando se tienen

" dos o mas terminales maritimas.

Al considerarse a estas igualmenle dotadas con
idénticos servicios de transporte, podriamos limitar
a priori la frontera del hinterland, siguiendo para ello
el concepto geografico. El punto I de la figura seria el
limite del hinterland (fig. 4).

Pero tal simp|icic]ad no es real.

Es oportuno hacer notar que el area total del
hinterland no tiene una relacién directa con la cuantia
del movimiento en el puerto; en efecto, supongamos
que la zona central consumidora de fruta, ya no la
importa; el movimiento portuario evidentemente dis-
minuye, no asi el hinterland, ya que las fronteras que
encierran los hinterlands parciales no sufren modifi-
cacién, ya que la zona [rutera mencionada es interior.
Sélo en el caso de que un hinterland parcial sea de
frontera, su ampliacién o disminucién afecta la forma
general del hinterland del puerto.

Se involucran conceptos diferentes analizados a
continuacion.

a) Costo del transporte.—Si el costo del trans-
porte es menor de | a A que de I a B, la lrontera
se desp[azaré hasta un punto I« tal que $l—A =

tal que $li—A =
$I.—B considerando que los servicios y los costos de
operacion son iguales en los puertos AyB (fig. 5).

b) La aplitucl del puerto.—Si el costo de opera-
cién en el puerto B es menor que en el puerto A, con
igual costo por transporte, el limite de los hinterlands
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| se corre hasta un punto Ib tal que el costo combi-
nado del transporte mas la operacioén en el puerto sea
igual en ambas partes (fig. 6).

c) La propia preferencia.,—al.a evaluaciéon de la
preferencia es bien dificil, ya que en muchas oca-
siones no se regira por factores econémicos relativos al
transporte y economia en los costos de operacién por-
tuaria, sino que estara sujeta a convenios ¥ en gene-
ral, factores humanos.

Pongamos por caso la existencia de una zona pro-
ductora de algodén que pertenece claramente al hin-
terland del puerto A, pero que econémicamente esta
supeditacla a una empresa cuyos intereses se radican
en B. Esta empresa puede exigir que el movimiento
a[goaonero se realice por B.

SRR TR R
TERLAND | DEL nuzéma.i i} l

e -?“"*-"r"*"—'!-'—[' -+

ESTUDIO COMPARATIVO PARA LA
ELECCION DE UNA TERMINAL MARITIMA

En un pais como 'México, con extensos litorales
vy un incipiente desarrollo maritimo, se presenta con
mucha frecuencia la disyuntiva de hacer uso de trans-
portes terrestres o maritimos para la circulacién de pro-
ductos. Ahora bien, cuando el transporte maritimo es
el indicado, puede tener el problema de atilizar un
puerto ya existente, o bien construir otro para satisfa-
cer las necesidades del transporte. En este dltimo ca-
S0, en general se tendran varios sitios en la costa
con las condiciones adecuadas para su utilizacién.

FEn sintesis, con objeto de resolver el problema
de circulacién entre zonas de actividad econémica da-

ALGODON ¥ MINERALES ]— i

Desligando el altimo concepto por su propia na-
turaleza imponderab[e podremos definir el hinterland
de modo general diciendo:

...ES LA SUMA DE LAS AREAS ECO-
NOMICAS, PRODUCTORAS O CONSUMI-
DORAS, QUE POR SU PROPIA CONVENIEN-
CIA CANALIZAN LA MAYOR PARTE DE St
TRAFICO POR UN PUERTO. ..

En la anterior delinicién quedan incluidos los hin-
terlands de puertos subsidiarios, que por razones eco-
némicas se sirven del puerto principal para reexpedir
sus mercancias.

da, habréa una serie de soluciones que se pueden agru-
par como sigue:

1.—Ligar las zonas producrtoras con las consumi-
doras, utilizando transportes terrestres exclusivamente
(si esto es posible).

2.—Ultilizar un sistema combinado de transporte
terrestre maritimo, con dos variantes, usar las termina-
les maritimas existentes o construir nuevas.

Planteo del probfema.-—Antes de plantear el pro-
blema, conviene enfatizar la necesidad de considerar
los problemas de circulacién en forma integral. es de-
cir, en sus aspectos nacionales e internacionales.
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Si el sistema combinado maritimo-terrestre es el
indicado para un caso particular, implica necesaria-
mente la existencia de dos 0 mas terminales maritimas,
con la salvedad de que si la circulacién es nacional
deberan considerarse ambas y si la circulacién es in-
ternacional sélo interesara la nuestra.

Hechas las anteriores consideraciones, se proce-
dera a determinar los elementos necesarios para en-
contrar la solucién al problema general de circulacion.

1.—Ubicacién de las zonas productoras actuales
y potenciales. '

2.—~Ubicacién de las zonas consumidoras actua-
les y potenciales.

5.—Cuantificacion del tonelaje por mover (clasi-
ficado por productos) entre zonas consumidoras ¥ pro-
ductoras.

4..—Medios de transporte utilizables (carreteras.
lerrocarriles, maritimos, fluviales, aéreos) actuales vy
futuros.

L]

Al analizarse el transporte térrestre (ferrocarril y
carretera) y con fines de contabilidad nacional, el flete
debera incluir la amortizacién, intereses del capitél y
conservacién de las vias terrestres, ademas de los cos- *
tos de operacién de los vehiculos que muevan la carga
y los gastos de terminal, (almacenaie y maniobras de
carga y descarga).

ara un caso particular, bastara multiplicar el
costo por ton-km. del producto que se considere, por
el namero de kilémetros a recorrer.

Cuando para un producto dado existe la posibi-
lidad de utilizar el transporte combinado terrestre ma-
ritimo, el analisis para obtener el indice de inversién
para cua]quier producto desde la zona de produccibn
hasta la zona de consumo, involucra el analisis de los
siguientes movimientos:

t.—De la zona productora al puerto de embar-
que.

Conocidas las necesidades y los medios actuales j

y futuros para la circulacién de los productos, queda
por determinar el modo mas econémico de satisfa-
cerlas,

Particularmente, se intenta definir cual es el me-
dio de transporte méas econdémico para comunicar cen-
tros de produccién con centros de consumo, analizan-
do siempre todos los medios de transporte posibles.

La unidad de comparaciéon sera el valor $/ton.,
que se denomina “‘indice de inversién” y define el cos-
to del transporte del producto desde ¢l centro produc-
tor hasta el centro consumidor.

2.—Del puerto al barco.

5.~ | ransporte maritimo.

4.-—«Del barco al puerto de desembarque.
5.-—-De] puerto a la zona de consumo.

En pérra[os anteriores ya se trataron los puntos
1"y 5° obteniéndose con ello un valor $/ton. parcial
para cada conceplo.

En el segundo punto se incluyen los cargos por
tonelada de la operacion del puerto y que constan de
los gastos de amortizacion, intereses y conservacion de
las obras portuarias, considerando ademas las manio-
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bras de carga y almacenaje para obtener otro valor
$/ton. parcial.

En igual forma se analiza el punto 4° obteniend.
a su vez el correspondiente valor $/ton.

"~ Queda por dltimo el cargo hecho por transporte
maritimo en ‘el que se consideran los gastos fijos del
barco, mas los de operacion en travesia, los cuales, di-
vididos entre el namero de toneladas l“ransportac]as.
dan el valor $/ton. para el caso.

La suma de los valores $/ton. parciales nos da-
ran el total $/ton. para el sistema terrestre-maritimo

Aquel sistema en el que se obtenga un $/ton.
menor seré el que teéricamente debera utilizarse.

COSTEABILIDAD DE LAS
OBRAS PORTUARIAS

Al tratar de localizar un sitio para ubicar un
puerto nuevo, que sirva a cierta zona de actividad eco-
nomica previamente determinada, deben considerarse
multiples factores que definiran la conveniencia de la
situacién escogida.

Con el propésito de orientar el criterio a seguir
p]antearemos un caso }lipotético. en el que conocemos
del estudio econémico general, tonelaje que se espera
mover por el puerto, tipo de productos, ubicacién de
las zonas productoras y consumidoras dentro de su
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En todo caso, la relacion $/ton. obtenida depen-
dera de la inversion hecha para poner en operacion
el sistema y del namero de toneladas por transportar-
se: por lo que tendran primacia aquellos sistemas que
puec]an operar con poca inversion y mover fuerte to-
nelaje de carga. En segundo término quedaran aque-
llos sistemas que requieran mucha inversién y puedan
mover gran tonelaje. En tercer |ugar aquel[os que re-
quieran poca inversion y que muevan poco tonelaje.
Por dltimo quedaran los sistemas que requieran fuer-
te inversion para mover poco tonelaje. Estos dltimos
s6lo se construiran cuando queden plenamente justi-
ficados por razones sociales o beneficios indirectos.

Cualquiera que sea la inversién, ésta debera cu-
brir todos los factores que intervienen en el sistema,
a fin de que opere a su maxima eficiencia.

hinterland y el sistema vial existente o por construirse.
Naturalmente, y dadas las condiciones fisicas de la
costa, los sitios a elegir pueden S€r varios, pero en al-
tima instancia la eleccién recaerd en aquel punto en
el cual resulte minima la suma de costos enumerados
a continuacion:

A.—~Costo de construcciéon de las obras portua-
rias.

B.—Costo de construccién de las comunicaciones
terrestres entre las zonas de produccién y
consumo con el puerto (si sen necesarias).

C.~Costo de operacion del transporte terrestre.

D.—~Costo de operacién del puerto.

E.—Costo de amortizacién, intereses y conserva-
cion de las obras portuarias.
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Los conceptos A y B son gastos fijos y los C, D
y E son variables, por lo que para estos tltimos se
usara como unidad de tiempo el afio.

Con fines comparativos (entre dos sistemas com-
binados terrestres maritimos propuestos) se construye
una grafica en que las ordenadas representan gastos
o inversiones y las abcisas, tiempo (lig. 7).

Las ordenadas A representan las erogaciones he-
chas en el afio correspondiente para la construccién y
habilitacién de un puerto, sujetas a un programa de
inversiones.

Las ordenadas B indican las inversiones hechas
en la construccién de las vias de acceso terrestres ne-
cesarias, sujetas a su programa de inversiones.

Las ordenadas C representan los costos anuales
por fletes de transporte terrestre.

Las ordenadas D representan los costos anuales
de la operacién del puerto.

Las ordenadas E indican los cargos anuales de
amortizacién, intereses y conservaciéon de las obras
portuarias.

Centro de acti- Tons. movi- Distancia cen-

vidad econd- das por tro de activi.

mica. el puerto. dad al Pto.

de Topolo-
bampo.
Navojoa 23 000 177
Choix 56 000 147
El Fuerte 81 000 a5
Ahome 120 000 39
Mochis 43 000 17
Sinaloa 86 000 130
Guasave 109 000 78
Guamichil 12 000 121
Mocorito 74 000 142
Navolato 140 000 260
Culiacan 294 000 225

912 310

El centro de gravedad del hinterland quedara a

126 690 000
= 139 Kms.
912 310
El costo medio sera:
14 707 000 0.116
pha o e i || el S
912,310x139 Ton. Km,

En la tabla anterior, en la 5° columna $/ton-Km..
se consideraron los valores medios de $0.09/Ton.-Km.,
para el transporte por carretera. Estos datos varian
segin la densidad econémica del producto. del volu-
men y de la distancia de transporte.

Cada uno de los conceptos ‘enumerados clepende
de ciertas condiciones:

Concepto A..—-Depende de las condiciones fisi-
cas del sitio propuesto para la ubicacién del nuevo
puerto. (Rompeolas. dragados, estructuras de atra-
que, etc.)

Conceplo B.—Depende funclamentalmente de la
topografia de la region y de la longitud de las comu-
nicaciones por construirse.

Concepto C.—Es necesario considerar el name-
ro de toneladas a moverse por el puerto, que tendran
una Iey de variacion en el transcurso de los afos, pu-
diéndose cuantificar el movimiento actual y preverse
el futuro a partir de los recursos potencia[es del hin-
terland (fig. 8).

Establecido que en el hinterland se tienen cen-
tros de produccién y consumo, sera necesario ensegui-.
da determinar el centro de gravedad del hinterland y
el costo medio de la ton./km. de los productos que
se transporten. '

A manera de eiemplo. y con datos supuestos, se
formula la tabla siguiente:

Ton.-Km. s/Ton.-Km. Flete %
4,060 000 0.09 366 000
8,200 000 0.09 740000
7,700 000 0.09 690 000
4,700 000 0.20 940 000

730 000 0.09 66 000

11,200 000 0.20 2,240 000
8,500 000 0.09 765 000
1,450 000 0.09 130 000

10,500 000 0.20 2,100 000
3,650 000 0.20 730 000

66,000 000 0.09 5,940 000

126,690 000 14,707 000

Por el sistema de administraciéon que se tiene en
la construccién y conservaciéon de las carreteras no se
consideran los gastos de amortizacién o interés, ya que
estan incluidos en el impuesto cobrado por el consumo
de gasnlina. permisos de ruta, licencias, infracciones,
etc.

Teéricamente, los ingresos por los conceptos an-
tes enunciados deben cubrir los costos de construccion,
amortizacién, intereses del capital y conservacién; pe-
ro en México no se ha llegado a esa meta, teniéndose
que mantener el sistema a base de subsidios guberna-
mentales.

Dado que este estudio tiene fines comparativos.
se considera que dentro de los lletes estan incluidos
los costos antes citados.
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En el caso de los ferrocarriles, la situacién es ana-
loga, ya que los fletes cobrados deben incluir los gas-
los de operacién, conservacién, amortizacién o intere-
ses del capital.

Concepto B.—(Costo de operacién del puerto).
Dependera de la eficiencia del equipo utilizado, del
tonelaje movido y del tipo de mercancias; consideran-
do todas las maniobras, desde la descarga de los trans-
portes terrestres hasta la estiba de la carga de las bo-
degas del barco o viceversa o incluyendo los salarios
y pi‘estaciones del personal que labora. La variacién

de estos costos seguira una ley analoga a la mostrada
en la (fig. 8).

Concepto E.—(Cargos de amortizacién, intereses
y conservacion de las obras portuarias). Gravaré las
tarifas de la carga movida por el puerto.

En cada caso particular variaran las condiciones
fisicas y consecuentemente las obras necesarias para
proporcionar un servicio eliciente.

Con el proposito de objetivizar se presenta, a ma-
nera de ejemplo. un caso supuesto:

GASTOS ANUALES.

Costo Vida
Obras de util Amortiz.
Construc. Afios
Rompeolas 49 000 000 75 653 000
Dragado 16 000 000 50 320 000
Muelles y
servicios 50 000 50 = 600 000
Equipo 15 000 000 10 1 500 000
Bodegas 18 000 000 50 360 000
Accesos
Portuarios 6 000 000 20 300 000

La cantidad total anual por concepto de cargos,
se dividira entre el tonelaje medio anual que se mueva
por el puerto; para esto nuestro caso es de 012 510
Tons., obteniendo en suma un cargo por toneladas de:

14 223000 -
= $ 15.:60
912 310

Una vez terminada la vida atil de cualquier es-
tructura y si ésta atn opera, se descontara el cargo
Correspnndiente.

El cargo Corresponc}iente por intereses ira dismi-
nuyendo en funcién del tiempo ya que el capital se ira
reduciendo con lo obtenido por los cargos de amortiza-
cion.

Los gastos de conservacién son muy variables y
se iran ajustando para cada caso particular.

La tendencia sera siempre la de disminuir la rela-
cién $/ton. a fin de competir ventajosamente ¢on otros
sistemas, haciendo especial mencién a que si bien el
puerto debe ser autolinanciable, ello no implica que
sea un negocio, sino en todo caso un servicio.

Volviendo al anélisis de la grafica (fig. 7) se en-
cuentra que para determinar la curva representativa
de las inversiones de un sistema dado, basta unir los
puntos correspondientes a cada afo de los costos par-
cials A+ B+ C+ D + E.

Como el propésito de este estudio es comparar
entre dos sistemas propuestos, se hara un analisis si-
milar para otro sistema competidor que pueda servir
a la misma zona, obteniendo su curva representativa
de inversiones.

Cargos
Interés Conserv. anuales
6% anual
2 940 000 500 000 4 093 000
960 000 1 000 000 2 280 000
1 800 000 250 000 2 650 000
900 000 500 000 2 900 000
1 080 000 100 000 1 540 000
360 000 100 000 760 000

Superponiendo las 2 curvas representativas se
podra apreciar de modo objetivo la cuantia de las in-
versiones y el costo de operacién del sistema para ca-
da caso en funcién del tiempo.

En general, puede decirse que para inversiones
fuertes Corresponden gastos de operacion del sistema
baios y a la inversa.

UTILIDAD DEL SISTEMA

Para determinar la utilidad que prestan las insta-
laciones ya construidas o para prever la que prestaran
aquellas que estén en proyecto, se construye una gra-
fica (fig. 0) en la cual se tienen, en el eje horizontal,
tiempos expresados en afnos y en el vertical, la rela-
cién de lo invertido con respecto al tonelaje de carga
movida, considerandolos en forma acumulativa en el
transcurso de los anos. Para el ano se considerara la
suma cdrrespondienfe a cada uno de los afos anterio-
res de los valores A + B + C + D + E (fig. 7) divi-
diendo lo obtenido entre el tonelaje movido en los N
anos (fig. 8).

En el eiempio (fig. 0) durante los primeros 4
afos seria mas econémico operar con el sistema 2, pero
a partir de ahi el sistema 1 presenta mayores ventajas;
consecuentemente, y si las posibilidades presupuesta-
les o permiten, debera oplarse en principio por el sis-
tema 1.

Hay que tomar en consideracién los beneficios in-
directos que proporcione cada solucién, los cuales son
dificiles de valuar Yy que en ocasiones seran determi-
nantes para la eleccién del sistema. Estos beneficios
pueden ser de turismo, el trafico de pasajeros, el
incremento en el valor de la tierra, aumento en los in-
gresos fiscales, etc.
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Viendo el problema en su aspecto nacional, y pre-
via obtencién de las graficas correspondientes a cada
sistema posible de habitacion, se podra hacer un pro-
grama de obras, iniciando aque“as cuya relacion de
lo invertido ($) con respecto al servicio que prestan
(tons. movidas) sea menor en un periodo razonable.

DISCUSION DE LA GRAFICA INDICE |
DE INVERSION (Fig. o)

Con fines comparativos se considerara el caso si-
guiente: :

La Curva 1 nos representa la variacién del Indice
de Inversién para un sistema en el que se lenga un
puerto de nueva creacion.

miento de la carga aproximadamente constante, suje-
to tinicamente a las naturales variaciones de los fené-
menos econémicos. La curva del indice de inversion
(fig. 0) seré asintota a una recta para!ela al eje de las
abcisas con ecuacién Y = costos de operacién del sis-
tema.

La curva 2 representa el caso de un puerto par-
cialmente construido, en el cual la inversién inicia
para su rehabilitacién es relativamente baja. Los gas-
tos de operacién son méas elevados, que en el sistema
1y habra un punto en el cual se corten ambas curvas
(fig. 9) lo que indica que la operacién con una u otra
solucién para ese lapso resulta igual, pero a partir de
ese punto los indices de inversién para la solucién 1
seran menores, y dado que la vida wtil del sistema es
de 50 afnos o mas, la solucién 1 es la mas conveniente.

LT W

La curva 2 representa el caso de un sistema con
un puerfo existente.

En el caso 1 al haber transcurrido el primer ano,
se hizo una fuerte inversién sin que hubiera prestado
servicio alguno; en consecuencia, se tiene la relacion
$/tons. =— $/0 ton. — , al siguiente afio la inversiéon
contintta (como se aprecia en la grafica (fig. 7) mas
durante ese tiempo el avance de las obras permite que
el puerto empiece a mover carga, dando un valor alto,
pero ya definido el indice de inversién. En los anos
subsecuentes, la inversion se ira reduciendo hasta lle-
gar al punto en que sélo queden los gastos fijos anua-
les. Por otra parte, el tonelaje movido por el puerto
irA en aumento hasta fograr el desarrollo total de su
hinterland y permane('ienclo. a partir de ahi, el movi-

s
1

Puede suceder que el monto de la inversion ini-
cial para el caso 1 esté [uera de posibilidades presu-
puesta[es. teniendo entonces que adoptar temporal-
mente la solucién 2. cuya operacion comparaliva es
econémica para los primeros afios.

Si el punto de cruce de la disyuntiva en estudio
aparece en la grafica con un valor de pocos afios, aun
cuando la inversién inicial para el sistema 1 sea muy
luerte, debera buscarse la forma de financiamiento pa-
ra construir las instalaciones necesarias.

Resumiendo, el prot:edimienlo antes detallado
permite programar las inversiones con un criterio un
lanto simp]istﬁ\. pero totalmente 16gic0. Desde Iuego
no se han considerado cierto nimero de factores im-
ponderables, que en cada caso tendran diferentes ca-
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racteristicas, pero siempre se deberan tomar en cuen-
ta. Asi pues, para emprender nuevas obras mariti-
mas, habra que sujetarlas a un analisis econémico de-
tallado a fin de que todas ellas se justifiquen plena-
mente y Cumplan con el propésito al que se les des-
tina, :

El medio légico de amortizar de un modo directo
las inversiones en obras portuarias hacen necesario el
cobro de cuotas por la utilizacién de servicios e ins-
talaciones, tal como se hace en todos los puertos del
mundo, un criterio a seguir, se expone a continuacion:

DETERMINACION DE LAS TARIFAS
EN.EL PUERTO

En primer término consideramos que la Sria. de
Marina, sera la encargada de fijar las tarifas conve-
nientes por el uso del puerto. Una de las soluciones
més equitativas serd la de variar los cargos a los di-
VEersos productos movidos de acuerdo con los, servicios

que reciban de las instalaciones portuarias construi-
das.

En el e}emp]o que se ha venido estudiando se
analizan los cargos para diferentes productos.

Se obtuvo un cargo medio para tonelada movida
de $15.60 que al analizar por productos, de acuerdo
con el criterio antes citado, variara en méas o menos,
segtin los servicios recibidos y ¢l tonelaje movido.

TABLA DE DISTRIBUCION DE CARGA
EN EL PUERTO POR PRODUCTOS

Tipo de Tonelaje %
Mercancias i
Carga general 381 000 1.7
Combustible 375 000 41.2
Minerales 140 310 154
Pesca 15 000 1.7
912 310 100%

TABLA DE DISTRIBUCION DE CARGOS ANUALES CORRESPONDIENTES A LOS

DIVERSOS TIPOS. DE PRODUCTOS

Tipo de producto Rompeolas Dragado Muelles y Equipo Bodegas Accesos Total
servicios portuarios

Carga Gral. 1720000 920000 1590000 1450000 540000 317000 6587 000

Combustibles 1672000 952 000 398 000 145000 308000 313000 3788000

Minerales 632000 358000 530000 1160000 77000 117000 2874000

Pesca 69 000 132 000 145000 615000 13 060 974 000

TOTAL 4093000 2280000 2650000 2900000 1540000 760000 14 223 000

TABLA DE DISTRIBUCION DE CARGOS POR SERVICIOS PORTUARIOS

Cargo a: Cargo anual en $ Toneladas $/ton,
i movidas.

AR AL ) ol s v s 6 587 000 381 000 17.25

Combiistiblesi ot ol vous 3 788 000 375 000 10.10

Minerales .......... e e 2 874 000 140 310 20.50

545 [ e e S W e SR M 974 000 15 000 65.00

RGN o b sl el L 14 223 000 912 310 15.60

Como se aprecia en lag tablas anteriores, los car-
gos varian debido a que existen ciertos conceptos que
es necesario cargar a toda la mercancia movi por el
puerto de modo pruporcional al tonelaie de cada tipo
de producto; por ejemplo, la construccién de un rom-
peo?as. va que de su operaci6n todos reciben benelfi-
cios.

Al considerar el dragado del puerto puede suce-
der que las embarcaciones pesqueras no reciban be-
neficio alguno, si la condicién del puerto antes de dra-
gar permitia su cémoda operacién; en tal caso, los
productos pesqueros no se gravan por ese concepto.

genera[. puede concluirse que cualquier ero-
gacion hecha en el puerto debera cargarse al flete de
aquellos pmductos que reciben beneficios, pues asi la
construccién de un muelle petrolero debera cargarse
tnicamente al combustible por ahi movido, etc.

Sera funcién de la Autoridad Portuaria modificar
estos cargos al combinarlos con los de la propia ope-
racién, considerando la densidad econémica del pro-
ducto movido, a fin de competir con otros sistemas.

El estudio anterior corresponde a puertos de cier-
ta magnitucf. pues al tratarse por eiemplo. de peque-
nos puertos pesqueros las condiciones varian substan-
cialmente, ya que con corlag inversiones que de in-
mediato no se justifique, a la larga crearan una in-
dustria de importancia, repitiendo a Voltaire: “todos
los grancles Imper‘ios comenzaron siendo aldeas y las
grancles poltencias maritimas comenzaron siendo pe-
quenas flotas pesqueras’’. La construccién de obras de
este tipo, tan favorables a la economia nacional, de-
ben construirse en todo sitio que preste facilidades
naturales o que requiera de pequefias inversiones para
hacerlos aptos al servicio de las embarcaciones pes-
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queras, procurando que queden lo mas cerca posible chos afos, por lo que habra de programar la habi-

uno de otro, tal como sucede en todos los paises eu- litacién de los futuros puertos pesqueros, principian-

ropeos; en Fspaiia, la distancia media entre fondea- do por aque[los que se pueclen atilizar en sus condi-

deros es de 15 Kms. ciones naturales, prosiguiendo con los que requieran
Para lograr una situacién analoga pasaran mu- poca inversion y asi sucesivamente.
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Reportaje de la Marejada Habida
en Ensenada, B. C., en Abril de 1958

El fenémeno que se presento, se inicio el dia cua-
tro de abril de 10583, el mareograma que [th}{illi{) el
maredgralo del puerto indicé movimientos notables
; a el dia 6, a las
6 horas en que decrecen en magnitud para volver a ser
notables a las 10 horas del dia 7 para lerminar a las
14 horas del dia 8.

[_lt" Iil:‘; cero |’Il]['i’l§ tlt“ ese (Iiil { l'l

as variaciones instantaneas del nivel del mar
que se registraron en el maredgralo fueron del orden
de 55 centimetros y en el talud exterior del camino de
ayuda sur del muelle de altura se observaron variacio-
nes instantaneas del orden de 1.50 melros.

Entre el 4 y el 8 de abril hubo aguaceros aisla-
dos de gran volumen, vientos frios de direcciones va-

Escotaduras producidas entre 1,100 y 1,200, zona que estaba en su primera etapa de constitucion.
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riables desde el Sureste hasta el Noroeste, fueron do-
minantes los compre_ndidos entre el Oeste y el No-
roeste; su velocidad méxima aproximada fue de 50

Km./hora.

Desde el dia 4 hasta el 8, el oleaje fuera del rom-
peolas fue intenso ]Iegéndose a preciar olas entre 4
y 6 metros de altura. Se midi6 su periodo de 12 se-
gundos Yy se aprecio su Iongitud en 120 melros.

La incidencia del oleaje, con ligeras variaciones
fue normal al rompeolas desde la zona de la costa in-
mediata al arranque hasta la estacién 500. Desde es-
te punto hasta el extremo del rompeolas la incidencia
vari6 gradualmente hasta formar un angulo de 60°
con el eje longitudinal del rompeolas.

Frente a la zona del arranque del rompeolas se
observé un fenémeno que hizo patente la fuerte con-
centracién de energia que produce la composicion de

las direcciones de propagacion del o|eaie dentro de la

bahia. Las ondas reﬂciadas en esa porcion de costa
y el arranque del rompeolas chocan contra las inciden-
les produciéndose surtidores de gran altura.

Dentro de la zona abrigada los efectos méas nota-
bles se apreciaron sobre la playa y sobre los pedraple-
nes del Club de Yates y Pesca Deportiva. Frente al
mencionado club las caracteristicas que se apreciaron
fueron: incidencia: 50° respecto al pedralén, altura
de ola méaxima 1.50 m. con longitud de 6 a 8 metros
y periodo de 4 segundos.

ORIGEN

Las cartas meteorolégicas de esas fechas mues-
tran que hubo en el Pacifico pertur])aciunes que se-
guramente fueron causa de esta mareiada: el 2 de
abril de ese afio habia vientos de 50 nudos en una zo-
na comprendida entre 35° v 45° de latitud N y los
150° v 155° de longitud W a 31935 Km. de Ensena-

a y en una zona mas amplia, entre los 35° y 41~
latitud N. v los 155° v 145° longitud W, o sea a
2135 Km. vientos de 45 nudos soplando, como los an-
teriores, hacia el SE. Los dias 3, 4, 5 y 6 siguieron
soplando vientos de 35 nudos hacia el SE. en una zo-
na vecina al Este de las anteriores (entre 130° y 140°
Wy entre 50y 45° N), a 1670 de Ensenada.

Simultaneamente se desaloié un centro de baja
presion desde la posicién 50° N 142° W hacia el Es-
te-Sureste, que se encontraba el 4 de abril en la parte
central de los Estados Unidos y otro que el dia 5 es-
taba en posicion 41° N 1352° W y se desalojé en una
lrayectoria semejante apareciendo el dia 7 en la posi-
cion 34° N 120° W y el dia 8 desaparecio.

También se aprecia en esos dias el movimiento
de una masa de aire frio desalojéndose hacia el Su-
reste.

El dia 7 a las 15:30 hrs. del Meridiano de
Greenwich (7:30 hrs. en Ensenada) se registré un
Tsunami con origen en las Islas Aleutianas (a 5,100
Km. de Ensenada), que pudo haber provocado algin
efecto combinado con el del viento ya que el movi-
miento debe haber Hegado a Ensenada entre las 15:00
hrs. y las 21:15 hrs. (tiempo local), ya que la veloci-
dad de propagacién de estos sismos se ha fijado en-
tre los 200 y los 500 nudos. De todas formas, si tuvo
influencia fue minima.

EFECTOS SOBRE EL. ROMPEOLAS

Los efectos de mayor consideracion se produjeron
en el talud exterior del Rompeolas que practicamente
durante cinco dias estuvo sujeto a intensa rompiente
de olas de 4 a 6 metros de altura.

Para hacer la descripcién de estos efectos dividi-
mos el Rompeolas en cuatro zonas:

ZONA A, prerrompeolas, abarcando hasta 300
metros atras del arranque del Rom-
peolas.

ZONA B. entre las estaciones cero y 200,
que comprende el reforzamiento del
arranque del Rompeolas que tenia
talud exterior no terminado 2 X 1
y coronamiento de concreto.

ZONA C, entre las estaciones 200 y 500, que
tenia el talud exterior no terminado
y coronamiento de concreto.

ZONA D, entre las estaciones 500 y goo, esta-
ba el talud exterior terminado 2 X 1
hasta la cota + 3.50 y sin corona-
miento.

ZONA E, de la goo a la 1,200 estaba atn en
construccién y todavia no estaba co-
locado el talud de la coraza exterior.

En la Zona A, se apreciaron asentamientos sin
importancia en el enrocamiento del talud construido.

En la Zona B, al igual que la A, los asentamien-
tos carecen de importancia, produciéndose una mayor
consolidacién del talud.

En la Zona C, presentaronse asentamientos en el
talud exterior hasta de dos metros que dejan al descu-
bierto, en algunos lugares. el concreto del coronamien-
to. Los asentamientos mas notables se produiemn en
los tramos de 330 a 5371y de 425 a 500. En las esta-
ciones 4%4. 40%. 480 y 405 se localizan los asenta-
mienlos que dejaron al descubierto el concreto del co-
ronamiento,

Durante las marejadas la rompiente de las olas,
frecuentemente inundé el coronamiento y llegs, inclu-
sive, a brincar[o, inundando la circulacién aclyar.ente
al rompeolas. Los escapes de aire presionados por el
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las escotaduras entre
1,100 v 1,200,

Ataque entre las esla-
ciones 600 y 900,
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embate de las olas a través del enrocamiento se hicie-
ron notables a 55 metros del eje longitudinal del rom-
pea]as.

En la Zona D), al faltar el coronamiento y parte
superior del talud exterior, la rompiente rebasé con
mayor frecuencia el rompeolas deslavando totalmente
el material tendido sobre el coronamiento del nicleo,
colocado para hacer posible el transito de la Graa
CLYDE y demas equipo. En esta zona también se
deslavé el camino de trabajo aclyacente al talud inte-
rior del rompeolas.

Una panta“a irreguiar formada por piedras gran-
des de 15 a 20 toneladas, que se alinearon en el borde
del talud evitaron mayores deslaves.

En los tramos de 605 a 620, 6350 a 660, 665 a
740, 745 a 755. 775 a 785, 825 a 850 y desde 880
a 925 el talud exterior presenta pérdidas de ma-
terial importante que correaponden a los deslaves ma-
yores en el camino de trabaio. deslaves que "“egan a
“ tener 1 metro de profundidad.

En la Zona E, los efectos fueron aun mas inten-
sos debido a que en este tramo, no se ha terminado
el talud exterior. Quedé totalmente deslavado el ca-
mino de acceso y parte del coronamiento del nicleo
en varias secciones; se observan también dos grandes
escotaduras en los tramos de 1,025 a 1,050 y de 1,075
a 1,135 proclucidas por grandes asentamientos del en-
rocamiento, hasta quedar en la cota + 1.25.

Como puede apreciarse en esta descripcién de
los dafios, estos fueron de importancia en todos los
tramos del mmpeo[as que no estan terminados, de he-
cho, el tnico tramo que estad terminado de acuerdo
con el proyecto es entre el o y el 200, del 200 al 500
no esta terminado el talud exterior, del 500 al Q00
falta la coraza desde la cota + 3.50 y el coronamien-
oy del goo al 1,200 estaba todavia en proceso la colo-
cacién de piedra para formar el talud 2 < 1 de la co-
raza exterior.

CONCLUSIONES:

1.—El rompeolas proyectaclo es una estructura
satisfactoria contra el tipo de temporal obser-
vado, como lo demuestra el hecho de que el
tinico tramo terminado (0 a 200) resisti6é sin
sin sufrir dafio.

2.~Debera modificarse el disefio del coronamien-
to para evitar que la circulacién paralela y
adyacente al talud interior sufra inundaciones

. por el rocién de la ola.

5.—Las caracteristicas de los fenémenos hidrau-
licos provocados en la Bahia por el rompe-
olas, se apegaron notablemente a los planos
de oleaje elaborados para su proyecto.

4.—Puede considerarse que el rompeolas brindé
una zona de suficiente calma en lo correspon-
diente a los frentes de las zonas de pesca in-
dustrial, cabotaje y altura. Frente a las zonas
del varadero, pesca deportiva y Club de Ya-
tes hubo bastante agitacién que hubiera im-
pedido el rompeolas con 2,000 metros de lon-
gitud.

5..—-aAI construir el camino ﬂdyacente y parale}o
al talud interior del rompeolas debera prever-
se los escapes necesarios para dar salida al
aire presionado, en el interior del enrocamien-
to por el empuje de las olas y cortar subpre-
siones peligrosas.

Actualmente esta construyéndose un nuevo coro-
namiento de disefio basado en esta experiencia
obtenida y ya se han tomado precauciones para dar
escape a las subpresiones para evitar la rotura de pa-
vimentos en la circulacién adyacente al rompeo]as
mediante una canal a todo lo Iargo Y unos tubos de
escape que se colocaran en caso de ser atin necesarios.

Ing. Juan F. VALERA
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