CAMBOYA, DESDE MADRID

(NOTICIA DE UNA OBRA)

Por JAIME LLEO DE LA VINA

Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

1. Misién cumplida,

A principios de agosto de este afio se termind la obra de Sihanoukville; en ella, segun recordardn
los que hayan leido el nimero de junio de la Revisra pe Osras POsricas, hemos prestado nuestra asis-
tencia téenica, por cuenta de un grupo consultor espaiiol, Aldeguer y yo. Aunque tenia prevista la pu-
blicacion de otro articulo no téenico que versase sobre el medio geogrifico y humano y sobre la his-
toria del pais, creo que vale la pena posponer esos temas — por otra parte, muy interesantes por re-
ferirse a una nacién cuyo nombre aparece con frecuencia en los periddicos — ante el mayor interés
que desde el punto de vista profesional, puede representar la glosa, por breve que sea, de esta no-
ticia: una reducidisima misidn téenica espaiola, compuesta de un encargado y un ingeniero, ha consegui-
do, a través de su asesoramiento, que una empresa constructora camboyana, absolutamente despro-
vista de experiencia en trabajos maritimos, terminase, en el p!

azo de un afo, unas obras portuarias

que, aunque de volumen reducido, presentaba, ademis de los problemas normales de este tipo de

obras, las dificultades especiales derivadas de su particnlarisima ubicacién v entre éstas, por ejemplo,
la que representa tener que entenderse a través de un intérprete francés-khmer,
Esta noticia necesita ser ampliada; no basta con sus titulares periodisticos.

2. Sihanoukville.

Camboya, nacién desgajada del antiguo Im-
perio khmer, constructor del mundialmente co-
nocido conjunto monumental de Angkor, que,
en el apogeo de su potencia, deshordaba con
creces los limites de la Camboya actual, puesto
que, ademds de ésta, comprendia la peninsula
de Conchichina — actual Vietnam del Sur —,
asi como una parte del Vietnam Central y de
Thailandia, fue despertada de su prolongado
letargo, a finales del siglo pasado, por la coloni-
zacion francesa. Una nacién occidental venia
asi a establecer su protectorado sobre el pais
en que se habian ejercido sucesivamente las in-
fluencias portuguesa, espanola y holandesa. Los
acontecimientos que portugueses y espaﬁoles Vi-
vieron en Camboya constituyen una epopeya
ignorada que merecia por si misma un capitulo
especial de la Historia de una ibericidad desco-
nocida entre nosotros. En esta ocasién me limi-
taré a transcribir un parrafo del libro “Les
Khners”, de André Migot:

“Si l'interét des documents portugais et es-
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pagnols que nous venons d'utiliser est capital
en ce qui concerne Thistoire du Cambodge au
xvee siecle, il ne l'est pas moins pour la con-
naissance des grands monuments du groupe
d’Angkor. Au cours de leurs vies errante 3 tra-
vers tout le pays, missionnaires, soldats et aven-
turiers ont redécouvert les monuments abandon-
nés ou récemment réoccupés par les souverains
cainbodgiens; et c’est a eux que nous devons les
premicres deseriptions précises des ensembles
architecturaux khmers, sans parler des renseig-
nements inédits qu’ils nous apportent sur le sort
d’Angkor Vat depuis son abandon en 1430, sur
ses témporaires réoccupations par les souverains
rambodgiens.”

Mi propdsito era describir nuestra labor en
Sihanoukville; no he podido resistir la tentacion
de probar documentalmente que no sélo hemos
sido destructores de civilizaciones, segun nos re-
piten incansablemente los textos extranjeros, sino
que también hemos sido constructores de His-
toria con nuestros documentos que fueron utili-
simos a la hora de reconstruir los conjuntos
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angkorianos sumidos, durante siglos, en el suefio
de un océano de junglas agresivas,

Al cesar, en 1954, el protectorado francés, el
Reino de Comboya no disponfa més que del
puerto de Phnom-Penh, que habia funcionado
como satélite del de Saigén, gran centro regu-
lador del comercio exterior de la antigua Indo-
china francesa.

La convencién T ripartita, firmada en Paris el
29 de diciembre de 1954 por Camboya, Laos y
Vietnam, eleva al Mekong al rango de rio inter-
nacional y la navegacion entre Phnom-Penh y
el mar es reconocida como maritima. Sin embar-
g0, la realidad es que la libre utilizacién del Me-
kong sigue siendo aleatoria para los estados que
no controlan su curso inferior; los tltimos acon-
tecimientos del Vietnam han agravado esta si-
tuacion de hecho, al restringir los pabellones
que pueden navegar por el curso inferior del
Mekong.

Por otra parte, el puerto de Phnom-Penh, a
pesar de su excelente situacion geografica, sola-
mente es accesible de forma permanente a los
barcos con un calado maxino de 4,10 m. des-
pués de un recorrido fluvial de 330 Km.,, de los
que 240 Km. estan en territorio extranjero. La
mejora de la navegacion interesa de forma muy
desigual a los tres estados ribereﬁos, y constitu-
ye una tarea demasiado considerable y lejana
que obliga a considerar a Phnom-Penh solamen-
te como un puerto de cabotaje nacional e inter-
nacional.

A partir de 1954, por lo tanto, ha sido de
necesidad absoluta para Camboya el disponer de
un puerto maritimo propio que evitase los incon-
venientes antes apuntados Yy que, por consi-
guiente, sirviese, en cualquier situacion, como
punto de paso de los intercambios con los pai-
ses de su eleccién.

De esta necesidad ha nacido un importante
proyecto: Sihanoukville.

En definitiva, Sihanoukville es un conjunto
de grandes proyectos que orientan una nacién
hacia el mar, antes i gnorado, y que se pueden re-
sumir como sigue:
un puerto de una capacidad de trafico de
1400 000 toneladas.
una ciudad nueva de 50 000 habitantes
destinada a rebasar esta cifra.
una carretera de 220 kilémetros de lon-
gitu'(/l entre el puerto y la capital de la
nacion,
un fervocarril de 270 kildmetros de lon-
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gitud que enlaza los mismos puntos que
la carretera.

3. La obra de Sihanoukville,

En el conjunto de proyectos antes enunciado
no estd nuestra obra; el puerto a que he hecho
referencia es el futuro puerto comercial que ain
no ha sido iniciado por haber tenido lugar re-
cientemente la adjudicaciéon de su ejecucion,
Nuestra obra ha sido simplemente la termina.
cion de las obras de abrigo para la flotilla de¢
remolcadores, chalanas, ete., propiedad del Puer-
to Auténomo de Sihanoukville y se componia de
los siguientes trabajos:

1. Proteccién del talud Norte, formada por es-

collera entre 200 y 500 Kg.

Recrecimiento y reperfilado del espigon exis-

tente, mediante:

— escollera de 200 a 500 Kg. en el talud lado
puerto.

— escollera de 500 a 1 000 Kg. en el talud la-
do mar,

— piedra machacada para asiento de cal-
zada.,

— calzada de hormigén.

3. Prolongacién del espigon existente a base de
las dos partes siguientes:

3.1. Ochenta y cinco metros de muelle de
bloques a partir de la cota — 4,50 me-
tros compuesto de dragado del emplaza-
miento, relleno y enrase con piedra de Ia
zanja dragada, muelle a base de tres hila-
das de bloques de 30 Tn. de peso méxi-
mo, hormigén armado de coronacién has-
ta la cota 4 2,50 m., espaldones de pro-
teccion y calzada de hormigén,
Prolongacién del espigon, a partir del
muelle anterior y construccién c}l)e un mo-
10 para proteccion de la referida obra
de atraque.

4. Prolongacién’ del muelle existente a — 2,50
metros, en una longitud de 150 m.; esta obra
esti compuesta de los mismos trabajos que
el muelle a — 4,50 m., exceptuando el verti-
do de escollera lado mar,

5. Nuevo espigoén, transversal al muelle anterior,
que forma una de las obras de cierre del
puetto.

En las figuras adjuntas se puede apreciar la
situacién y secciones de las obras enunciadas;
a continuaciéon y con el fin de completar la in-
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B formacidn, se concretan algunas cifras de vo-
| lumen:

Piedra para escolleras, hormigo-

nes, cimientos, bloques ete. ... 37 000 m*
Hormigén bloques .................. 2.500 m?*
Nitmero de bloques ..... e 222 u
Hormigon armado superestructura,

300 m#
Hormigon en calzada 1.050 m*

Las mediciones de las unidades basicas, co-
mo puede deducirse de lo anterior, son reducidas.
Sin embargo, la dificultad de la obra, como ex-
puse al principio de este articulo, no estribaba
en su volumen, sino en tener que ser ejecutada
en un pais absolutamente distinto del nuestro
v por una empresa totalmente desprovista d_c
experiencia en trabajos maritimos, en el reduci-
do plazo de un afio.

Finalmente, para completar el encuadre de

nuestra obra, es preciso afiadir que:

— el régimen de vientos cs el del sureste
asiatico, o sea, el monzonico, y origina
una estacion de lluvias desde mediados
de mayo hasta la mitad de noviembre, a
la que sucede una estacién seca durante
otro periodo de seis meses.

— las instalaciones portuarias actuales y fu-
turas estan situadas en el sureste de la
Bahia de Kompong-Som, protegida del
fuerte oleaje del Golfo de Thailandia por
una serie de islas que la bordea al sur y
al ocste.

— aunque la altura de ola alcanza excepeio-
nalmente 1,40 m., de junio a septiembre

se producen, de forma imprevisible, gol-
pes de viento que originan un oleaje muy
molesto que impide el trabajo de coloca-
cion de bloques y pone en serio peligro
las obras no protegidas.

la marea, de tipo mixto, rara vez des-
ciende por debajo de 0,30 m., su nivel
medio se establéece en L10 m. y puede
llegar hasta la cota 1,90 m.
Con lo anterior estimo que, al menos en sus

grandes rasgos, queda encuadrada la obra de
Sihanoukville.

4. Historia de la obra.

El estudio para la licitacidn fue llevado a
cabo en un plazo muy reducido, en el mes de
septiembre de 1963, por los ingenieros de Cami-
nos, José Antonio Parada y Jorge San Juan. Su
labor fue muy importante, va que, ademis de
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llevar a buen término un detenido estudio de la
cjecucion de la obra v provectar una variante en
hormigén armado para un almacén previsto con
estructura metilica, fue, en el orden cronolégi-
co, la primera intervencién de la téenica espariola
en Camboya. Su destacada actuacion hubo de
desarrollarse en un periodo reducidisimo v sin
mas herramientas que sus conocimientos ya que,
como decia don Eduardo Torroja, se trataba, en
su sentido literal, de proyectar una estructura
en el desierto, o sea, sin mds auxilio que la regla
de cileulo. Desde luego, los que hemos tenido
ocasion de utilizar posteriormente su trabajo,
hemos podido apreciar su gran calidad v, espe-
cialmente, su utilidad.

Posteriormente transcurrid un tiempo muerto
para nosotros, que alli se empled en la resolu-
cion de la licitacion, aceptacion por parte de la
Administracion de nuestros nombres, envio de
los billetes de avién v otros trédmites. As hemos
llegado nuevamente al 20 de julio de 1964 en
que, como recordarin los lectores de mi
articulo, lle
ville.

anterior
gamos Aldeguer v vo a Sihanouk-

La puesta en marcha de Ia cantera
tra ocupacion inicial, simulta
con la planificacién de la obra en detalle.

La cantera fue un punto crucial para el éxi-
to de la ohra. Aunque los 37 000 m* de piedra
de todos tipos — escolleras, Aridos para hormi-
gones, tont-venant, etc. — es ung cantidad redu-
cica con arreglo a nuestros madulos, sin embar-
go, resultaba elevada para sus escalas.

A pesar de tener (ue extracr un volumen re-
ducido, la cantera no admitia la explotacion
anarquica a que estaba acostumhrado el capa-
taz nativo que habia puesto la empresa al fren-
te de aquella. Por cllo, desde el principio, in-
sistimos en abrir un frente a la can tera en lugar
de pegar tiros arriba vy abajo, tal como ellos es-
taban acostumbrados” en obras mds reducidas.
Us evidente que no contaban con la imposibili-
dad de extraer los productos de sus anarquicas
voladuras. La direccién de la empresa cliente,
confiada en su capataz — confianza por otra par-
te justificada, ya que, cuando comprendié el para
¢l nuevo método de explotacion, resultéd un hom-
bre de gran valia —, nos habia indicado repeti-
das veces (ue o nos ocupdramos de la can-
tera. Nuestra insistencia en explotar la cantera
de forma ortodoxa causé nuestro Unico roce con
el cliente. En efecto, el director de la empresa,
aparte de repetimos una vez mis que no nos
ocupisemos de la cantera, nos expresd su creen-

fue nues-
neada, no ohstante,
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cia de que nuestro método de explotacién era
caro. Esta conversacidn tuvo lugar, aproxima-
damente, al mes de nuestra llegada; por ello,
mi réplica fue sencilla y de doble vertiente: por
una parte, a los pocos dias de haber iniciado la
explotacién de la selva, casi virgen, para con-

MUELLE EXISTENTE 4 -2,60

PLANTA DE LA OBRA DE
SIHANOUKVILLE

vertirla en cantera, era imposible que nos pu-
diese decir que nuestro sistema resultaba caro,
y por otro lado, si no podiamos actuar con una
libertad razonable y no podiamos controlar la
cantera, lo mejor que nos cabia hacer a Alde-
guer y a mi, era regresar a Espaia. Afortunada-
mente, a partiv de aquella conversacién, las re-
laciones con el cliente fueron francamente cor-
diales y la cantera no nos causé ningin otro pro-
blema, ya que su explotacion, a partir del ter-
cer mes, se desarrolld sin mas intervencion nues-
tra, que una simple visita periddica y formularia.

Hubo muchos otros aspectos interesantes de
la cantera de los que, para no dilatar demasia-
do estas lineas, solamente expondré dos: el em-
pleo de tiro eléctrico con explosor en lugar de
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utilizar la mecha lenta, nada adecuada para la es.
tacion lluviosa, en la que hasta encender una ce.
rilla resultaba una labor harto complicada, v
proyectar unas tenazas adecuadas para la car
ga de la piedra a emplear en escolleras que sus-

tituyvesen a las que habia utilizado habitualmen.

te la tmpresa para cargar piedra de dimensiones
mas reducidas que la necesaria para nuestra
obra y que no lograban, ]l)or tanto, enganchar

a la primera cada wno de los bloques. Este
ejemplo de las tenazas es una muestra del deta.
lle al que fue preciso Hegar durante el periodo
de arranque de la obra.

El 28 de agosto de 1964, basculd un camidn
la primera carga de escollera en la proteccion
del talud norte y asi, pocos dias después de
cumplido el mes de nuestra llegada a Si%anouk-
ville, se iniciaba la obra propiamente  dicha.
Pero la forma en que se inicié no €s para descri-
ta; me limitaré a traducir el comentario de un
experto francés afecto a la Direccién del Puer-
to: “Més vale que la empresa pierda la fianza
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y abandone la obra”. Este comentario no preci-
sa_explicacion; pero no estabamos dispuestos a
que la empresa fracasase v nosotros con ella. A
los pocos dias de aquella frase, el tajo de ver-
tido de escollera al mar marchaha solo: el per-
sonal nativo, aunque inexperto, es muy inteli-
gente y bastaba, en un tajo sencillo como era el
vertido de escollera, con perfilar los detalles im-
portantes — vy aqui es de plena aplicacion lo que
cxpuse sobre las tenazas — v con el control sis.
tematico de la obra ejecutada.

La puesta a punto de la cabria para co-
locar blogues, empezd a preocuparnos desde
nuestra llegada a Sihanoukville, Cuando salimos
de Espaiia, llevibamos en nuestro equipaje el
proyecto completo de una cabria de madera que,
por las circunstancias locales, no fue utilizado.
En cfecto, por haber llegado nosotros en ple-
na estacion de luvias, resultaba preciso esperar
a que la madera escuadrada secase v, por otra
parte, los elementos metilicos de union eran (-
ficiles de fabricar en ol pais. A Lu vista de esta
situacion, se decidid poner en condiciones un
asco metdlico de 20 % 10 1,50 m., con esta-
bilidad sobrada para bloques de 30 Tn., propic-
dad de la Direccién del Puerto Auténomo v,
efectivamente, en el mes de octubre de 1964, los
equipos de soldadores del taller dependiente
del Puerto habian conseguido que ¢l casco es-
tuviese en perfectas condiciones de trahajo. Pero
faltaba todo lo demés: aparejo y gancho, ca-
ble de clevacidn, abrestantes de maniobra v
clevacion, anclas, ete. Una bisqueda intensa a
través del taller y almacenes del Puerto demos-
tré que alli se podia disponer de todo excepto
del aparejo v del gancho. Por ello, desde ¢l prin-
cipio, tuvimos que poner los medios para dis-
poner de los referidos vtiles. La lHegada del apa-
rejo y gancho a la obra se retrasé hasta el 12 de
enero de 1965,

No estuvo, sin embargo, en nuestra mano an-
ticipar su llegacla, Tin efecto, el 30 de agosto de
1964 habiamos entregado los planos de Tos refe-
ridos ttiles, dibujaclos por nosotros con el auxilio
del Hiitte, a la empresa, pero se perdid el mes
de septiembre en huscar infructuosamente un
taller del pais que pudiese fabricarlos. Por ello,
a mediados de octubre, I empresa encargd
rejo y gancho al Japén, .

Ast llegamos nuevamente a] 12 de enero de
1965 en que comenzd la ltima etapa de monta-
je de la cabria, aue finalizé el 2 de febrero, fecha
en que, por fin, se colocd el primer bloque en el
muelle — 4,50 m. ;Ya era hora de empezar esa

'(1[){1-
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obral: tenfamos encima la amenaza de los mon.
zones del oeste (Jue, si nos cogian con Iy obry
sin proteger, hubieran puesto en peligro Ia .
tabilidad del muelle de — 450 m. vy, ademyy,
hubieran dificultado seriamente la colocacidn
bloques en el de — 250 m., caso de no poder
trabajar abrigados. Afortunadamente, el 19 de
marzo se termind el muelle Y, & partiv de aquel
momento, se forzd el ritmo de vertido de esco-
Hera de proteccion en espaldones y morro.

La obra se termind el 7 de agosto de 1963,
No he querido alargar este articulo ¥ POr csq,
he omitido muchos detalles: rotura de roca oy
un gran tramo del emplazamiento del muelle
de — 2,50 m., mediante el empleo de un rompe-
rrocas fabricado all{ Y que consistia, en definit;-
va, en un martinete montado sobre una ponto-
na; dragado mediante una excavadora equipada
con cuchara bivalva montada también sobre pon-
tona; dificultades vencidas para acoplar un mo-
tor al cabrestante de elevacidon de los bloques
en contra de la opinion imperante alli sobre Iy
posibilidad de accionar el cabrestante a mano:
estacion de hormigonado; fabricacion de un ru-
dimentario tonmmuestms, ete.

La obra se hizo, se hizo bien y se hizo en
su plazo. Tuvimos colaboraciones muy  impor-
tantes — entre ellas la del taller del Puerto fuc
decisiva —, pero, en especial, quiero destacar la
del director del Puerto de Sihanoukville, un in-
geniero de Ponts et Chaussées, camboyano con
estudios superiores en Francia, gue, a pesar de
su juventud ¢ inexperiencia — alli la Adminis-
tracion es muy joven —, nos resolvié muchisi-
mas dificultades de todo tipo. Su vision clara, la
pasion que sentia por la obra ¥ su espiritu de
cooperacion con la empresa v ocon la asistencia
téenica, fueron factores muy importantes en ¢l
¢xito de la obra.

6. Conclusién.

A principios de este siglo se erigid, en un
punto de Camboya, una estatua a Diego Veloso,
uno de los espaiioles que anduvieron por alJI
en el siglo xvi; el cartel de la obra en que fi-
gura la palabra Espagne durari menos que ,111
estatua v quizd ya esté arrinconado en a]gup
almacén de la empresa, pero quedan los testi-
monios escritos de la misma agradeciendo nues-
tra labor, y durante muchos arios permane-
cerd, bafiada por las aguas del golfo de Thai]ap-
dia, una obra que se hizo con la colaboracién
de una asistencia técenica espaiiola.
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Fig. 1.*—1La cantera en el primer mes de explotacion.

De izquierda a derecha: Poma, francés, encargado de los

tiros;  Shaem-Crabanoy, camboyano, intérprete  frances-

khmer; Aldeguer; Bung-lLeng, chino camboyano, capataz ze-
neral de la cantera.

Fig. 3" — Montaje del encofrado de los bloques tipo C,
correspondiente a las hiladas superiores de los muelles a
— 4,50 y — 2,50,

Fig. 2" —En la cantera; en primer término, uno de los

arboles arrancados de raiz mediante una volacura: Ob-

sérvese, al fondo, la densidad del arbolado. Delante: Bung-
Leng, capataz de la cantera, con un grupo de obreros,

Fig. 4" — Montaje del aparcjo en fa pluma de la cabria,

atracada en ¢l muelle existente, junto a la proteccion del

talud norte, cjecutada por nosotros; este montaje represen-

taba ¢l cambio de tajo v, sobre todn, ¢l cambio de ritmo
de la obra.



g, 0.% - - Parque de hormigonado de blo-

quest al fondo, una de Jas islas de la

bahia de Kompong-Som: on primer {ér-
mino, ¢l cartel de la obra.
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Fig. 3"~ n primer término, los buzos
antdnomos sabre el espigon existente a
prolongar mediante ¢l muelle a — 4.30;
en segundo término, la pontona cargada
con piccha para ¢ relleno y enrase de
la zanja dragada para enmplazamiento de
los bleques: al fonco asoma ¢l nuevo
espigin,

Fig, 7. —Vista del espigdn existente
despucs de rveperfilado y construida la
calzada de hormigén, asi como el para-
eto sobre el que estin Aldeguer v o
topograio de lu obra,
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Fig. 8 — Bloques del muelle 7 — 30 me s punto de Hegar al nuevo espigdn, tamhién construide por
nusotros. Puede verse o espalddon e escollern del muelle y el encofrado e |a superestructura, 10y
Ry e segundo término, parte del myelle g — H30omey morro correspondiente,

Fig. 0." — Muelle a — 2,50 ., después de terminado; en primer término, desagiic de aguas pluviales; en
£ segundo plano: romperrocas y excavadora de almejas montados sobre wna pontona,
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