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EDITORIAL 
Poco después de iniciada la actual guerra 

entre Gran Bretaña y Francia a quienes nueva
mente se les ha asignado el nombre de "los 
Aliados" y la Alemania nazista, los Mirustros de 
Relaciones Exteriores de las veintiuna "democra
cias" del continente americano se reunieron en 
la capital de la República Oriental del Uruguay. 

El objeto de la reunión de los cancilleres de 
América. todos ellos acompañados por un nu
meroso séquito de peritos. no podía ser más plau
sible: se trcrtaba, nada menos. de adoptar todas 
las medidas que fuesen necesarias a fin de man
tener de manera efectiva la neutralidad ameri
cana. 

Aparte de una declaración conjunta: de neu
tralidad, se determinó una caprichosa zona ma
rítima. dentro de la cual no se permitiría ninguna 
actividad naval a los beligerantes. 

La creación de esta "zona de seguridad". que 
en algunos lugares se lleqa a extender a más 
de trescientas millas del litoral. constituye una 
de las más flagrantes violaciones al Derecho 
Internacional. que reconoce la libertad de los 
mares a partir de las tradicionales tres millas 
de mar territorial. Algunas naciones han pro
longado su dominio, como el nuestro, pero esto 
se ha hecho exclusivamente para lo relativo a 
la pesca, sin que tal prolongación implique pro
hibiciones a: la actividad naval de otros países. 

A e~te repecto, el Comandante Hilbert de la 
Marina de los Estados Unidos dice en un artícu
lo publicado en el "United States Naval Insti
tute Proceedings" lo siguiente: 

"Durante los últimos 150 años, algunas na
ciones. han tratado infructuosamente de ponerse 
de acuerdo sobre otras distancias, que no siendo 
las tres millas, pudieran ser internacionalmente 
aceptadas. Por tratados especiales celebrados 
con fines limitados, varias naciones han modi
ficado esta regla para determinadas localidades. 
afectando solamente a: los propios nacionales. Y, 
como se indicará adelante, la mayor parte de 
las grandes naciones. tienen ya establecidas en 
sus códigos. excei::ciones a la regla general. Por 
es ta razón del enorme conjunto de excepciones 
muchos han llegado a asegurar, erróneamente. 
que la re~la de las tres millas de aguas territo
riales no na sido universalmente aceptada:. Lqs 
que han hecho esta aseveración, no han tomado 
en coru-.ideración que dichas excepciones son es
trictamente nacionales en su naturaleza, para 
fines puramente locales y aplicables solamente 
a los ciudadanos del país que las han decretado 
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y que son complementarias y coexisten con la 
regla principal. Con relación a los ciudadanos y. 
buques extranjeros que operan en aguas fuera 
de las tres núlla:s de las costas de una nación 
que reclama una faja más ancha, las leyes del 
propio reclamante no han podido ser aplicadas 
cuando esos extranjeros son nacionales de un 
Estado renuente a la mayor amplitud de las 
aguas jurisdiccionales." 

Por otra parte, es incuestionable que una 
disposición de tal naturaleza: como la que nos 
ocupa debe ser acompañada de una garantía: 
de efectividad. Por esta falta de garantía pro
testaron los Estados Unidos en la pasada guerra 
ante el anuncio que hizo Alemania de que to
das las costas de la Gran Bretaña dentro de 
ciertos límites, quedaba sometida a bloqueo. Los 
Estados Unidos protestaron alegando, con justi
ficada: razón que Alemania carecía de las fuer
zas navales suficientes para hacer efectivo el 
bloqueo y que. por tanto, no podía decretarlo. 

El articulista: antes mencionado, nos dice des
pués; "En las relaciones internacionales, lo que 
realmente se toma en consideración no es lo que 
las naciones dicen sino de lo que ellas son ca
paces de hacer cumplir con éxito y lo que ya ha 
sido aceptada por otras. En los últimos tiempos, 
numerosas disputas que a este respecto se han 
suscitado. han ido sometidas a arbitrajes inter
nacionales, pero ninguna nación ha sido apo
yada en su demanda para ejercer el derecho de 
control, en una faja de aguas territoriales mayor 
de tres millas, sobre los buques extranjeros." 

En el caso del acuerdo de Montevideo, ocurre 
cosa semejante, pues quizás con la excepción 
de los Estados Unidos, cuya flota pudiera man
tener una vigilancia eficaz en su "zona de se
guridad", ningún otro país de América está en 
condiciones de asegurar la neutralidad de la 
mencionada zona. 

La existencia: de colonias anglo-francesas en 
América hace aun más difícil y más impolítica la 
creación de la multicitada zona, puesto que ésta 
tendría que ser necesariamente violada cuando 
los alemanes quisieran atacarlas, a lo cual tiene. 
el más perfecto derecho. 

Como existe además la circunstancia de que 
el tráfico marítimo entre Francia e Inglarterra 
por un lado y las naciones americanas por otro 
no ha dejado de existir, la proposición de Mon
tevideo adquiere un franco matiz de ayuda a los 
Aliados, pues de ser efectiva la neutralidad de 
la zona, los buques mercantes de aquéllos serían 
en rigor los protegidos por las escuadras ame-



ricanas. Si el pensamiento de los cancilleres fué 
el de ayudar a los Aliados, de la misma manera 
que crearon el cordón de seguridad y con la. 
misma falta de razones que tuvieron para crear
lo, pudieron haber establecido un corredor de 
cincuenta millas de ancho, por ejemplo, que bor
deando todo el continente después se dirigiera 
a los puertos británicos ... 

El combate naval entre el "Graf Spee" y los 
tres cruceros ingleses, así como el apresamiento 
de los mercantes "Dusseldorf" y "Ussukima" por 
unidades británicas, ha servido de pretexto para 
que los países de este hemisferio presentaran 
una formal protesta a los beligerantes europeos, 
protesta que no tiene ninguna razón de ser y 
que seguramente será rechazada por los desti
natarios, si bien con las mejores y más diplo
máticas excusas. De aceptarse dicha protesta, se 

sentarla un precedente funestísimo, que no haría 
sino regresamos a los tiempos en que cada na
ción se sentía dueña y señora de los mares. 

Como instrumento para alejar de la guerra a 
los países americanos, la creación de la zona de 
seguridad no parece todo lo feliz que sería de 
desearse: protestas como la antes indicada ten
drán que repetirse, pues no es de creer que los 
beligerantes vayan a renunciar a efectuar ope
racions de guerra en aguas consideradas tradi
cionalmente como libres; estos incidentes no ha
rán sino quebrantar la neutralidad que tan ar
dientemente desea mantener el Hemisferio Oc
cidental. 

Quizás no pasará mucho tiempo para que 
se descubran las verdaderas y ocultas intencio
nes que han inclinado a las "veintiuna" demo
cracias a adoptar medidas por demás peligrosas. 

NAVIERA MEXICANA, S. A. 
Servicio rápido de pasaie y carga para todos los puertos del GolJo 
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AV. REP. DEL SALVADOR 188-B 
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ALVARO F. PEREZ, Sucr. 
ALVARO OBREGON, TAB. 

Vapor "Rio Grijalva" 
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• 
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EL PUERTO DE GUAYMAS 

Tres son los proyectos que hasta ahora se 
han estudiado pa1 a el mejoramiento del Puerto 
de Guaymas, lo., el formado en 1904 por el Ing. 
don Natividad González. 2o .. el de los Ings. Luis 
Vélez Arriaga y Alfredo Acosta, presentado por 
dichos señores en 1913 y por el Gral. Juan Mé
rigo en 1918, y 3o., el formado últimamente por 
el Departamento de Puertos de la Dirección de 
Puertos, Fa:os y Marina Mercante de la Secre
taría de Comunicaciones y Obras Públicas. 

El 6 de noviembre de 1903, la Secretaría co
mis=onó al Sr. Ing. don Natividad González para 
que hiciera su estudio en la bahía de Guaymas 
y presentara un proyecto para el mejoramiento 
del Puerto y ensanche de la Ciudad. 

LOS TRABAJOS HIDROGRAFICOS com
prendieron: el estudio y obse1 vación de las ma
reas cada hora del día y de la noche durante el 
tiempo empleado en el levantamiento del plano. 

El Sondeo de toda la bahía, el reconocimien
to de las capas de fango que forman el azolve y 
las perforaciones practicadas en distintos luga
res y a diversas profundidades para fijar la clase 
de terreno que fo1 ma el fondo. 

El número de sondeos pract=cados por la co
misión fué de 4646 con los cuales se dete1mina
ron las cun·as del nivel del fondo de la bahía, de 
.l a 12 metros, quedando determinado con bas
tante precisión el canal de entrada a la bahía, el 
paso del fondeadero de los buques que llegan al 
Puerto, dentro de la curva de 5 metros al bajo 
del Mo:ro y al talud de las playas en el barrio 

'. 
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de "La Cantera" producido por el acarreo de 
sedimentos arrastrados por el arroyo que pasa 
por ese lugar. 

LA CLASE DE FO TDO E CONTRADO 
FUE DE FANGO, MEZCLADO CON CON
CHAS PEQUEf:lAS, ENCONTRANDOSE ARE
NA SOLAMENTE FRENTE A LAS CALLES 
O DESEMBOCADURA DE LOS ARROYOS, Y 
ROCA Er LAS INMEDIACIONES Y MUY 
PROX IMAS A LAS PLAY AS ROCALLOSAS. 

CORRIE TES. Estas fueron casi nulas en la 
bahía durante el corto tiempo empleado en ha
cer estas observaciones. 

ESTUDIO DEL PUERTO. El Puerto de 
Guaymas por sus condiciones naturales de ampli
tud y seguridad, es uno de los primeros de la Re
pública, no requiere estudios especiales pues la 
~atw aleza lo ha dotado de los elementos de se
guridad necesarios para el tráfico marítimo, sola
mente hay que acondicionarlo para sus neces;da
des, desalojando periódicamente "LOS SEDIMEN
TOS QUE LA ACCIO SECULAR HA VENI
DO DEPOSITANDO E ESTA CUENCA CE
RRADA". 

El Proyecto constaba de las siguientes partes: 
1 o Dar mayor profundidad a las aguas de la bahía 
para hacer accesible la entrada a embarcaciones 
de un calado superior a 5 metros, pero que no 
pase de ocho. 20 Construir los muros, muelles, 
malecones necesarios para satisfacer el movimien
to mercantil. 30 Precaver con obras adecuadas el 



azolve de la bahía. 4<> Estudiar la manera más 
económica de ejecutar estas obras. 

Para llevar a cabo estas obras, el Ing. Gonzá
lez proponía lo siguiente : 

Para lo pr;mero, hacer el dragado del fondo, 
el fango puede extraerse ya sea recogiéndolo me
cánicamente por medio de dragas de cuchara y de
positándolo en embarcaciones apropiadas, o bien 
haciendo la succión con bombas centrífugas y 
transportándolo en suspensión en el agua misma 
del mar y conduciéndolo por medio de cañerías 
flotantes a un Lugar conveniente. 

Para evitar el transporte del fango fu era del 
Puerto, lo que sería sumamente costoso por la 
gran distancia a que tendría que llevarse, pro
yectaba utilizar la parte de la bahía comprendida 
entre la punta S. del Cerro de "La Cantera" y 
la punta N. de la Lom,a G. para convertirla en 
depósito de fango debido a que por su poco fondo 
y distancia a que se encuentra de la población 
no podrá nunca utilizarse para el tráfico de las 
embarcaciones. 

Con la construcción de un muro formado de 
simple enrocamiento con la roca que se tiene en 
los cerros antes citados, se segregaría de la bahía 
y se obtendría un vaso cuya amplitud es suficien
te para recibir todo el producto del dragado. Este 
muro está marcado en el plano con las letras J. K. 

Para limitar la ciudad y utilizarlos para el 
movimiento de las mercancías, proyectó construir 
tres malecones de paramento vertical hacia el mar, 
uno entre el cerro de "La Cantera" y la avenida 
VI frente al crucero de ésta en la calle 20. Otro, 
siguiendo la dirección de esta avenida hasta en
contrar el al= neamiento Occidental del muelle pro
yectado y el terreno entre el costado oriental de 

este muelle y ''Punta Arena" indicado en el plano 
con las letras B. A. 

Con el primer malecón se limita el barrio de 
''La Cantera" que es la parte de la bahía en que 
se descubre en las bajas mareas una gran parte 
de playa fangosa, lo que es causa le que sea tan 
insalubre esta parte de la población. Con el re
lleno que se haría hasta el alineamiento citado, 

. se evitaría este foco de insalubridad, se consegui
ría una gran superficie para el ensanche de la 
ciudad y se utilizaría este malecón con muelle 
para el servicio marítimo. Los otros dos maleco
nes en la dirección en que se proyectan regula
rizarían la forma del Puerto, daría amplitud a la 
población y se utilizarían como el anterior, como 
muelles, donde podrían atracar las embarcaciones 
que hacen el tráfico en este puerto. 

Los espacios ganados al mar, pueden llenarse 
con el producto del dragado inmediato a los ma
lecones, depositándose el fango hasta el nivel de 
las aguas en ]as mareas bajas, terminando el re
lleno de estas zonas con detritus de roca u otros 
terraplenes diversos que no lleven sustancias or
gánicas que al entrar en putrefacción dañarían la 
higiene y salubridad del puerto. 

Para formar el muelle principal, se utilizaría 
la pequeña península de "Punta de Lastre" en el 
centro de la bahía y susceptible de poderse alcan
zar así a su frente y costados con la remoción del 
fango del fondo, la profundidad suficiente para 
que atraquen los vapores de mayor calado que 
tocan este lugar. 

El muelle se formará de muros verticales en la 
longitud y forma que indican los planos, utilizando 
en su construcción la roca misma de esta monta
ña, que a la vez servirá para la~ demás ob1 as 
proyectadas. 
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El segundo proyecto, presentado a la Secre
taría de Comunicaciones y Obras Públicas por 
los señores ingenieros Luis Vélez Arriaga y Al
fredo A costa, f ué firmado en :rvtéxico, el 7 de 
agosto de 1913. 

Corno puede ve1 se, los malecones situados en 
el fondo de los espacios laterales colocados al 
lado del muelle central, se han avanzado hasta 
el extremo de "Punta Lastre", formándose un 
solo malecón 8. E. en el fondo de la bahía. En el 
cxtrem,u Oriental, el malecón se enlaza por una 
curva de 100 metros de radio con el malecón que 
le es perpendicular. El ,fin que se persiguió con 
esto, fué cimentar la superficie de los terrenos ga
nados al mar. 

Para la construcción de este muro, los citados 
señores ingenieros inspirándose, en parte, en el 
procedimiento seguido en Burdeos, para la cons
trucción de los muros de muelles en terrenos fan
gosos, p opusieron la formación de una serie de 
monolitos huecos de -LOO m. x 3.50 m. de sección 
transversal 7.50 m. de altura, colocados a 9.00 m. 
de centro a centro. 

DICHOS MO 10LITOS SE CONSTRUIRAN 
EN SUS SITIOS SOBRE ZAPATAS DE FUN
DICION Y SE IIüNDIRIA1 HASTA QUE PE
NETRARAN EN EL FOl\1DO RESISTENTE A 
UNA PROFU. DIDAD DE LOO m. 

Sobre los monolitos, perfectamente nivelados 
y alineados se colocarían las trabes de concreto 
am1ado que sostendrían el piso del malecón. y 
sobre la trabe que queda al paño del muro que 
limita el paramento del malecón, se colocaría un 
muro de concreto con coronamiento de bloques 
de granito le 1.00 m. por 0.80 m. por 0.50 m. 
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Los dragados se ejecutarían a 5.00 m. abajo 
de la marea más baja. en una zona de 20.00 m. 
de anchura paralelamente al malecón y a 9.00 m. 
abajo de la marea más baja. 

El volumen del dragado es aproximadamente de 
4.610,000.00 metros cúbicos. 

La superficie de los terrenos ganados al mar 
y destinados al ensanche de la ciudad es de 844,980 
metros cuadrados que con una altura media de 
ó.00 m. de ,·olumen de 4.224,900.00 metros cúbicos. 

Sobre el relleno hecho con los productos del 
dragado se extendería una capa de pedacería de 
pjedra de los detritus que quedan en la explota
ción de las canteras, esta capa de 0.50 rn. de es
pesor, daría un volumen de 422,490.00 metros 
cúbicos. 

En el plano figura un muelle de 180.00 m. x 
45.00 m. en "Punta de Lastra" pero al hacer el 
presupuesto no se tuvo en cuenta. 

Este mismo proyecto sirvió de base para la 
com·ocatoria que hizo la Secretaría de Comuni
caciones y Obras Públicas, el 19 de marzo de 1938, 
para contratar las obras necesarias para la for
mación de un puerto artificial en Guay.mas. y a 
la cual no se presentó más que la propuesta del 
Gral. Mérigo. 

El tercer proyecto, íonnado por el Departa
mento de Puertos y Faros de la Dirección de 
Puertos, Faros y Marina Mercante de esta Secre
taría f ué presentado el 13 de julio de 1920. 

Como puede verse, la idea que se persigue, es 
aumentar la superficie de los terrenos ganados al 
mar, extendiéndose de preferencia hacia el Este 
que es donde se encuentra la estación del Ferro
carril. 



El proyecto consite en construir dos muros que 
se desprenden de "Punta de Lastre" dii igiéndose, 
uno al cerro de "La Cantera" y otro al W de la isla 
de "La Ardilla". El desarrollo de cada uno de 
estos malecones es de 975.00 m. Sobre el primero 
se dispondría el peine de los muelles; pero por 
ahora bastará con uno de 180.00 m., y más tarde, 
cuando el trMico se desarrolle, se podrían cons
truir los demás .. 

Para limitar la bahía y converfrla en una ver
dadera dársena, se propone const1 uir .un enroca
miento que, partiendo del cerro de "La Cantera" 
termine en ''Almagre Chico", el cual impediría 
que se propagaran las corrientes de fango proce
dentes del estero de "Los Mestizos" y enzolvaran 
la bahía. 

Al pie de los malecones se deja: (a una faja 
de 40.00 m. de ancho con una profundidad de 
5.00 m. para que las embarcaciones que hacen el 
tráfico de cabotaje, pudieran descargar sobre los 
malecones. y el dragado de una superficie aproxi
mada de 1.135,937.00 metros cuadrados, a 8.00 m. 

AlEJANDR~ IBERRI 
AGENTE DE lA lOTf Al~ NA~lílNAl 

REPRESENTACIONES - COMISIONES 

SEGUROS 

Apartado 10 Serdán 284 Tel. Eric. 73 

GUAYMAS. SoN., MEX. 

HECTOR FERREIRA 
Empacadora de frutu, legumbres y mariscos 

Especialidad: ostiones en escabeche y 

pescado rosado e,tilo Salmón 

• 
Av. XlU Y Calle 23 Tel. Erlcsson 68 

GUAYMAS. SON •• MEX. 

de profundidad en la bahía, frente al puerto, dará 
un fondo que pe m·ta llegar hasta los muelles a 
las embarcaciones cuyo calado no pase de 8.00 m. 
que son los que frecuentan los puertos del Pacífico. 

El mantenimiento de dos canales de entrada 
al puerto, uno para las grandes embarcaciones de 
8.00 m. de calado, entre las islas de "Ardilla" y 
"Almagre Grande" y el otro sólo de 5.00 m. entre 
los dos "Almagres", pudiéndose en lo futuro llegar 
a 8 met:os si la necesidad de la navegación así 
lo exige. 
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Con las obras indicadas, se ganaría al mar al
rededor de 1.000,000.00 de metros cuadrados de 
terreno en muy buenas condiciones para el des
arrollo de la población que podría extenderse ha
cia la bahía y el puerto, que serfa con el tiempo, 
el centro del movim·ento come· cial, y si este des
arrollo se quiere extender hasta la estación del 
Ferrocarril bastará arrancar el pequeño mont(culo 
de "Punta de Lastre'' con lo que se obtendría una 
gran estación. 

A. P. MURILLO 
CALLE20 Y AV. SERDAN 

APARTADO 22 TEL. ERIC. 62 

• 
Equipos par• pesca deportiva 
Artículos. para pesca comercial 

Botes espccialudc Pesca, XXX, Pu Espacie, Vela, 
Nc1la, Rio Rila 

EXCURSIONES MAIITIMAS DE PLACER 
GUAYMAS, SOH., MEX. 

Mitla! Mitla! Mitla! 
El Restaurante de los 

Turistas y Viajeros 

El Preferido de la Sociedad 
Guaymense 

Av. Serdán y Calle 20 - Teléfono ErlcHon a-40 



DE LA PESCA COMERCIAL, INDUSTRIAL 
==================·= = ===--=-=========== 
Y DEPORTIVA EN SONORA 

Al litoral sonorense corresponden 1as aguas 
del Mar de Cortés desde el paralelo 26-13 al 31-
58. señalándose en sus límites la desembocadu
ra del Río Colorado al norte y el estero de Agia
bampo al sur. 

Desde el descubrimiento del extenso Golfo de 
California, llamó la atención de los conquistado
res la riqueza marítima que guardaba, y acorde 
con las costumbres y ambiciones de ]os mismos, 
sólo se dedicaron al buceo de las conchas madre
perla y nácar, cuyos productos alcanzaban pre
cios fabulosos y eran fácilmente transportables al 
viejo mundo. 

Pasados los años de la conquista y otros más 
de la República, las actividades de la pesca fue
ron iniciándose ientamente. debiéndose en parte 
a los pescadores extranje·os, que con los conoci
mientos de la época, venían en seguimiento de 
las ballenas, quienes en su migración austral vi
ven en nuestras aguas transitoriamente. Esos 
hombres de mar al internarsP en el Gol fo, toma
ron en cuenta la importancia comercial de la 
explotación de las diversas especies marinas, cu
yas noticias, propaladas en la vecina República 
y I elacionadas después con los centros de consu
mo de los productos piscícolas en la California 
norteamericana, donde ya existía una gran de
manda de materia prima para el empaque, ha
cía necesario el aprovechamiento de esa riqueza 
que ópima y pronto a entregarse, vivía en las 
aguas aledañas del Mar Bermejo, resolviéndose 
en esta forma una parte del problema de esas 
plantas empacadoras. 

Es desde entonces, en el segundo decenio del 
presente siglo, que la importancia de las pesque
rías mexicanas en el Pacífico, fue reconocida co
mo potencial bajo el punto de vista comercial e 
industrial. 

Oficialmente, nunca se han efectuado en Mé
xico, en el ramo de pesca, estudios de carácter 
científico, ya sean oceánográ(icos, climatológi
cos, ccúlógicos, etc., limitándose las dependen
cias que han tenido a su cargo esos recursos na
turales .a recabar informes locales de los pesca
dores y de los concesionarios. También se han 
aceptado las investigaciones hechas por un go
bierno extranjero en aguas del Pacífico y las de 
un permisionario mexicano utilizando barcos de 
matrícula extranjera en ambos litorales. 

Los empleados de pesca han hecho recopila
ción de datos, formando numerosos expedientes 
que han encontrado fácil acomodo en los archi-
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Por el Cap. de Altura 

M. G. CAMIRO 

vos, en los cuales la preparación y conocimientos 
técnicos han brillado por su ausencia en la ma
yoría de los casos. Naturalmente que este es
fuerzo es loable, máxime si se tiene en cuenta 
que el Estado ha considerado siempre en un pla
no secundario todo lo relativo a la riqueza e in
dustria marítimas. Y sólo como inicial de la pes
ca y sus sistemas modernos, se cuentan en el ha
ber oficial, las investigaciones y estudios que hi
cieron en un período de tiempo relativamente 
corto dos Técnicos de Pesca japoneses, al servicio 
oficial del Departamento Forestal. que no con
taron ni con elementos. ni facilidades para el 
buen desempeño de su cometido, por haber he
cho siempre acto de presencia en la dependencia 
hacendaria, ese fantasma que se llama: "falta 
de partida en el presupuesto". 

Es por ello, que en vista de lo anterior sólo 
"sabemos" , que existen en las aguas del litoral 
sonorense diversas especies de alto valor comer
cial y otras de mediano, tomando en cuenta la 
explotación y la demanda. 

Entre las primeras debemos de considerar el 
camarón, la totoaba, el atún, el ostión, la cabri
lla, la curbina, la macarela, la tortuga, el tibu
rón, etc., de las segundas mencionaremos la mo
jarra. la iisa, el calamar, la almeja, el pulpo, 
el lobo marino, la sardin_a, la anchoveta, etc. 
Además se encuentran pargos, jureles, robalos, 
meros, huachinangos, lenguados, langostas y del
fines. 

Dentro del programa de protección del Go
bierno para los pescadores en general y en parti
cular para los sonorenses, está la socialización 
que se ha hecho a su favor de las especies si
guientes: cama1ón, totoaba, curbina, cabrilla, -os
tión, pulpo, calamar y langosta, por lo que la 
explotación de estos productos en aguas de Sono
ra, sólo se efectúa por los pescadores organiza
dos en Cooperativas que son integrantes de la 
"Federación de Sociedades Cooperativas de la In
dustria Pesquera del Golfo de California", que 
en conjunto suman 11 y a continuación se ex
presan: Coop. de Punta Peñasco, Coop. de Puer
to Lobos, Coop. Tribu Se1i, Coop. Lázaro Cár
denas, (Bahía Kino) , Coop. Pescadores del Ya
qui, Coop. R. E. Calles, Coop. Pescadores Tribu 
Yaqui, Coop. Ostioneros de Guaymas, Coop. 
Pescadores del Mar de Cortés, Coop. del Pare
dón Colorado y Coop. de Yavaros, haciendo un 
total de más de mil pescadores. 



Las principales actividades de pesca que des
arrollan son: las de camarón, totoaba, curbina 
y cabrilla, cuyos mercados más importantes son 
el Japón y los Estados Unidos, dedicándose a 
la explotación del primero cuatro Cooperativas 
utilizando los equipos de dos compañías japone
sas, a quienes venden por conducto de la Federa
ción, el camarón verde descabezado, mediante 
contratos aprobados por la Secretaría de Econo
mía. La temporada de 1938-1939 que por diver
sas causas se vió reducida a sólo cuatro meses 
y medio de explotación se capturaron 3,200 to
neladas de camarón verd~ usando el sistema 
trawl en dos barcos plantas, doce barcos meno
res trawl, otro barco planta v un transporte. per
cibiendo esas cuatro coooerativas. libres de tocio 
gasto la cantidad de $800,000. A esto hav que 
agregar los conocimientos y prácticas en el uso 
de las redes, maneio de Jo¡_ productos y hábito 
del mar, que debido a la falta de escuelas oficia
les de pescadores. se suple de esta manera y con 
creces, esa deficiencia del organismo guberna
mental. 

Los pescadores de las otras Cooperativas que 
oor falta de equipo moderno, no pudieran em
barcar en los buques plantas o trawl, se dedica
ron a la captura del camarón en los esteros v ba
hías, utilizando canoas y piraguas, surtiendo con 
sus productos el mercado nacional. en forma de 
apastillado, pelón y verde descabezado. 

Hace gestiones la Federación de Cooperati
vas de pescadores para que en la próxima tempo
rada se aumente el número de embarcaciones a 
fin de que los socios puedan desarrollar sus ac
tividades en grande escala, atendiendo al buen 
rendimiento que obtiene traba iando con siste
mas y métodos modernos. Estas explotaciones, 
tal vez por desconocimiento de las mismas o por 
competencias comerciales. han sido objeto de 
ataques tanto para las Cooperativas de Pesca
dores como para las compañías y para el propio 
Departamento Forestal, y por lo tanto es con
veniente dar una explicación somera del caso, 
para hacer ver la necesidad que actualmente tie
nen los pescadores mexicanos de contratar con 
las compañías extranjeras. 

I.-Nuestras cooperativas carecen de los me
dios económicos indispensables para adquirir los 
equipos moclernos de pesca. El valor mínimo 
de éstos para las actividades de la Federación, 
en lo que se refiere a las cooperativas de Sonora, 
sería de 10 millones de pesos, importe de 5 bar
cos plantas, 2 transportes y 25 barcos menores 
sistema trawl. Si además se tomaran en cuenta 
las demás cooperativas que controla la Federa
ción en Baja California y Sínaloa que en total 
suman 20, sería necesario duplicar el número de 
embarcaciones y por consiguiente la cantidad de 
pesos mexicanos. 

!!.-Contratar un numeroso personal técnico 
para dirigir la navegación, maniobras de pesca, 
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manejo, congelación y refrigeración de los pro
ductos, contándose entre ellos, Capitanes, Pilo
tos, IngeniP.ros de máquinas, radiotelegrafistas, 
tripulantes pescadores, etc. 

III.-Asegurar los mercados extranjeros esta
bles como Japón, 11anchukuo, China y Estados 
Unidos (oeste) . 

IV.-Poseer capital o crédito bancario no 
menor de 2 a 3 millones de pesos para desarro
llar las operaciones de pesca, sostenimiento de las 
flotas, conservación de los barcos durante las 
temporadas de vedas y. . . preparación de nues
tros marinos y tripulantes pescadores que inte
grarán las dotaciones de los barcos pesqueros de 
la Federación de Sociedades cooperativas de la 
Industria Pesquera del Golfo de California. Es 
decir que el factor tiempo y el factor dinero re
solverán el problema de Ja captura del cama
rón ..... 

Lo relacionado con Ja denominada destruc
ción de la rioneza marítima mexicana. es obieto 
de preocuoación de la deoendencia oficial ane 
carecerá de personal técnico actualmente y sólo 
pretende avudarse con una estadística deficiente. 
Debe seguirse el eiemplo de las naciones que tie
ri.en en la pe~ca uno de $-US fuertes ingresos. que 
han hecho estudios científicos, que han legislado 
para la protección de sus recursos naturales 
ac11Mico<:: 011e han ~rrrt::idn v aceotan el siste
ma trawl y no han dictado taxativas en las a{{Uas 
q,,e ~ JlamaJ1 de altar mar. tratánctoc:e de la 
exr>'ot~rión del camarón. (Estados Unidos, Ja
pón. China). 

Las Coops. de Punta Peñasco, Puerto Lobos, 
Lázaro Cárdenas. R. E. Calles. Yaqui y Tribu 
Yaqui, del norte del Estado y del puerto de Guay
mas respectivamente. de~arrollan sus actividades 
durante la temporada de totoaba con gran in
tensidad. empleando. sus elementos propios que 
consisten en cuatro embarcaciones de motor, lan
chas gasolirieras y piraf{Uas. exportando la car
ne en camioPel- acondicionados con hielo tritu
rado. desde Guavmas, Bahía Kino. Punta Pe
ñasco, el Golf o. etc., por Nogales, Son., hasta 
los Angeles, Calif., que es el centro distribuidor 
de este producto, muy apreciado por los norte
americanos, al que nombran "White See Bas, Lo
bina mexicana y Lobina del mar, cuya carne 
blanca y consistente es de un sabor exquisito, 
cualidades que en nuestro país y particularmen
te en el Distrito Federal. no se han sabido es
timar tal vez por Ja costumbre de comer las es
pecies del Golfo de México y los antojos capita
linos a base de carnes rojas y picantes. 

Aprovechan también el buche (veiiga nata
toria) qlle tiene gran demanda en Oriente y el 
hígado que en estado fresco se exporta a los 
Estados Unidos, donde es muy solicitado para 
la extracción de aceite que se emplea en la me
dicina. La explotaóón de la totoaba oor los pes
cadores sonorenses ha alcanzado mil toneladas 



en la temporada, ,·endiéndose generalmente al 
precio de 18 centavos de dólar el kilo. Igual
mente se exportan cabrila, curbina, mero, etc. 

El mercado nacional se provee de estos pro
ductos en cantidades limitadas y nunca por ca
rro entero. siendo el principal consumidor la ca
pital de la República en quince toneladas men
suales. Como dato curioso debe mencionarse que 
en el mercado de Guaymas. centro pesquero de 
gran importancia, que cuenta con 9,000 habitan
tes, los expendios de carne de res, de puerco y 
de carnero son en número de 18, y en cambio 
los exnendios de pe~c.=trlos v mari~cos, son pares 
y no JJegan a Cl ,atro. Si ec::o sucecie en un puerto 
donde la princioal activinad marftima es la pes
ca, ;nué podrá pensa~e del resto del país? 

El buceo. me;or dicho ao11L la e>..-plotación del 
o<;tión, es la más importante de la República; 
éc:ta ~e efectúa por los pec:cadore' de ]as Coops. 
f.ederadas. Ü$tioneros de Gua,-mas y Tribu Ya
qui, oue tienen sus oailebots-motor y canoas en 
las cuale..c; transoortan el molusco que explotan 
en Jo~ doce criacieros one ~e encuentran al ~ur del 
puerto. $iendo loe; má<; imoortantes las Cruces, 
Jo<; Alrmdones. Santo Dominrro. las Tortugas y 
I ohoc:: Ta exo'ntaci6n ra;mné\hle v metódica pue
ci0 calc11larc:-e durante la tf'mnorada en c::iete mi
lkme<; de oc:trac;. cuvo pDncioal mercado es el 
Distrito F<"rlC'ral y el regional. exoortándose en 
cort:1 cantidad a los Estarlnc; Unidos. en donde 
r.o<lrfa tener una huena demanda, si el maneio 
del orod11cto e~tmriera aiustado a las exigencias 
dP lac; JcvE>~ ~c1nitarias de ec:e país. La tortuga, la 
IT1n;arra. el calamar, et ou1p:o v la almeia. e..c;ta 
última de mnv huen gusto, tienen demanda lo
cal v en el D. F. 

Posiblemente, como centro industrial de pes
ca. Guannas, e~ el lugar meior indicado, pues 
adcmác. de tas vías ne com1inicación, ferrocarril, 
carreteras y avión (Hermosillo) , cuenta con sus 
bé!hfac; ~eguras y ahri~adas con suficiente pro
fundidad para los barcos oesqueros, estación de 
an .. ovisionamiento de combustibles, muelles, fá
bricac; de hielo, aguada. reparaciones de barcos, 
trabajadores marítimos y pescadores. 

La materia prima ~e encuentra en ]as aguas 
del litoral sin necesidad de recorrer grandes dis
tancias, siendo esto una ventaja para que la ins
talación de plantas empacadoras fuera una reali
dad. pero debido a la vecindad de los Estados 
r nidos. se ha encontrado más fácil y rápido el 
comercio de productos en estado fresco. Tam
bién influye la poca confianza de nuestros nacio
nales para esta clase de empresas. Dos compa
ñías extranjeras, concesionarias de pesca, preten
dieron establecer esas industrias en el puerto, pe
ro de ensayos no pasaron, y actualmente la in
dustrialización se reduce a la extracción de acei
te de tortuga, de tiburón y de lobo marino, em
pleando procedimientos anticuados; la sa'lazón 
de carne de cahuama, totoaba, curbina, cabrilla, 

mero, etc., para el consumo local éstos y aquéllos 
para el interior del país. Además se cocina el 
camarón, secándolo en forma de apastillado y 
pelón para los mercados nacionales y algo para 
el extranjero. También se secan los buches de 
totoaba y las aletas del tiburón destinándoseles 
a la exportación. 

Se encuentran establecidas en este puerto dos 
empacadoras de producción limitada, siendo una 
la que se dedica al empaque de ostión, pulpo. 
calamar, tortuga y almeja, cuyos producto.:;. es
pecialmente el ostión en escabeche, tienen gran 
demanda en el norte del pafs, y la otra que apro
vecha Ja macarela y el barrilete. presentando 
aquélla al estilo salmón. distribuyéndose ambos 
productores en los mercados del interior y del Dis
trito Federal. Debe estimularse el esfuerzo de 
estos industriales mexicanos por la Dependencia 
Federal correspondiente, pues debe considerárse
les como los iniciadores del empaque en el puer
to gua)'-mense. 

De una vez por todas es nece~ario abandonar 
el señuelo de las concesiones de pe. ca, que sólo 
constituyen un c6mulo de dificultades para el 
desarrollo de la industria pesquera, pues prácti
camente no dan ningún beneficio al concesiona
rio, si consideramos que la exensión del impues
to de un centavo por kilo al producto que se 
industrializa directamente. no compensa los de
pósitos muertos, fianzas y restricción de las ex
plotaciones, sin contar con las obligaciones que 
últimamente se les exigen por las dependencias 
federales. Para que la industria pesquera prospe
re deben ser independientes las empacadoras y los 
pescadores, sin olvidar las buenas relaciones que 
deben existir entre ambos para el mejor é.xito 
del negocio. 
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Por razón natural de las migraciones de las 
especies marítimas como el atún, barriles. etc .. 
éstas buscan en nuestras aguas territoriales y en 
las extraterritoriales, temperaturas templadas y 
alimentación abundante, abandonando en cier
tas épocas del año, el litoral occidental de las 
Californias, por lo que las -flotas pesqueras de 
San Pedro y San Diego, se internan en el Golfo, 
donde al amparo de los permic:os de pesca otor
gados por el Gobierno de :México, desarrollan sus 
actividades, ya sea usando el sistema bait-boats 
o el pourse-seine. Grandes cardumenes encuen
tran las embarcaciones, llenando sus bodegas con 
los atunes frescos que son descargados en los 
muelles de las empacadoras norteamericanas, 
constituyendo el 50% de la materia prima que 
se industrializa en esas plantas. 

Es necesario aclarar que el sistema bait-boats 
utiliza la sardina y la anchoveta que abundan en 
las aguas sonorenses, para que sirvan de cebo 
a los atunes, conservándose viva en tanques es
peciales llamados de carnada, y en ese estado 
se arroja al mar para que pique el pescado. Es-



ta sardina tiene la particularidad de soportar al
tas temperatu1as de las aguas de Centroaméri
ca, a donde acuden los barcos pesqueros cuando 
no encuentran el atún en nuestros mares. 

Anteriormente obtenían en este puerto sus 
permisos de pesca numerosos barcos atuneros, cu
yo arribo favorecía económicamente al comercio 
local, pue..c; se ap10visionaban de combustible, 
hielo, vfveres, ect., y debe esperarse con motivo 
de la creación del Departamento de Marina, que 
tendrá a su cargo oficialmente las actividades 
de la pesca, que el Puerto de Guaymas, vuelva a 
recibir los beneficios de la visita de esos barcos 
atuneros, al darse cumplimiento a la no obedeci
da diposición del C. Presidente de la República, en 
el sentido de que los permisos de pesca para los 
ba1 cos extranjeros, sean expedidos únicamente 
en territorio nacional. 

La pesca ha adquirido en los últimos años 
bastante importancia, en las aguas del Go_lfo de 
California, siendo Guaymas, Bocochibampo, 
Bahía Kino y Puerto Libertad, los lugares a 
donde afluyen los turistas de Arizona, Califor
nia, Nuevo México, Colorado y otras ciudades 

de los Estados Unidos, que vienen a practicar el 
deporte de la pesca, que es abundante y cuenta 
ent: e sus principales atracciones la captura del 
pez-vela, pez-espada, el jurel de Castilla, el dora
do, el pez-gallo, el pez-toro, además de los atu
nes, totoaba, pargos, etc. 

Contribuye mucho a hacer agradables las 
expediciones de pesca, la temperatura en invier
no y otoño, el buen servicio de las 27 embarcacio
nes especiales para el deporte que salen del Puer
to de Guaymas y de Bocochibampo; el buen tra
to y conocimientos especiales de lós tripulantes 
pa· a con los turi~tas. En todos los centros de 
reunión como el Playa de Cortés, el Mitla, el 
Gambrinus, Miramar y tiendas de curiosidades, 
etc., se encuentra la misma cordialidad y buen 
deseo de atender a los paseantes, lo que ha con
tribuído para que el turismo aumente cada año. 

También arriban al puerto yates extranjeros 
con personaies del dólar y cinelandia cuyo prin
cipal incentivo es la pesca deportiva. Los mag
nates del Este, llegan a estas playas con sus bo
tes especiales desde Miami para sentir las emo
ciones que produce particularmente en su captu
ra el pez-vela y el pez-espada sonorenses. 

L U·CAS K. YEDA 
Representante de Hayashikane Shoten, Ltd. 

Calle García Morales s/n. Teléfon~ Ericsson 83 

Sociedad Cooperativa de Pescadores de Yavares, S . C. L. 
Perrnisonaria de Pesca general y especial de camarón 

Utiliza en sus explotaciones los buques siguientes: Banshu Maru No IS, Choyo 
Maru No. 1, Choyo Maru No. 2 , Choyo Maru No. 3, Choyo Maru No. S, Choyo 

Maru No. 6, Choyo Maru No. 7. 

Federación de Sociedades Cooperativas de la Industria Pesquera del Golfo de California 

20 



CONTROL DE~FLETES Y PASAJES 

El funcionamiento actual del Control de Fle
tes y Pasajes aplicable únicamente a las rutas 
de cabojate de nuestras pequeñas embarcacio
nes del Golfo de México, después de una expe
riencia de varios años nos ha demostrado que 
si bien ha ev·tado la competencia de fletes des
leal en cambio nada absolutamente ha hecho 
por el mejoramiento de nuestra pequeña flota 
de cabotaje sino al contrario en determinados ca
sos hasta se ha opuesto al desa: rollo de esta 
industria. 

El Control de Fletes y Pasajes vela porque 
ninguna embarcación viole las tarifas de ca·ga 
aprobadas por la dependencia oficial correspon
diente, pero uno de sus principales defectos es 
el de que: Almacena la carga en determinado lu
gar y ésta la proporciona por riguroso tumo a 
las emba caciones según vayan llegando a Puer
to, en lo cual se OBLIGA al embarcador y Pa
sajero a tomar el BUQUE EN TUR O; esto 
es oponerse al desenvolvimiento de nuestra Ma
rina Mercante Nacional y para demostrarlo pon
go el sigu·ente ejemplo: 

"Si en los sitios de automóviles de alquiler 
estos estuvieran en TUR O y se negara al clien
te escoger su carro, ningún dueño de sitio o auto
móvil se preocuparía por estar relevando cons
tantemente sus carros ya que el cliente antes de 
hacer uso de este servicio, si es conocedor pro
cura tomar el automóvil que le dé mejor servi
cio, y s; es neófito, se guía por lo que oye o sim
plemente por lo que su vista le indica lujo y con
fort; es decir, esto de permitir al cliente escoger 
su ca,ro produce una constante competencia en
tre los dueños de éstos para presentar lo mejor 
que se construye dando por tal, auge a la in
dustria automovilista- y esto sin que la tarifa 
por motivos de competencia sean unas inferiores 
a otras-y para ev·tar extendemos en el ejem
plo, hagamos caso omiso de los beneficios que 
recibe también el t: a bajador del volante". 

Contrario completamente a lo que sucede en 
la industria marítima sea cualesquiera que sea 
la clase de barco, ya sea incómodo para el pasa
je, inadecuado para el embarcador, lento en su 
andar, men?res condiciones marineras que otros, 
etc., etc., tiene forzosamente que ent; ar en tur
no y si el pasajero le urge llegar a su destino o 
al embarcador le es ind·spensable que su carga 
continúe al lugar destinado se ve OBLIGADO a 
utilizar el buque que se halle en turno. Es natu
ral entonces que mientras a fortiori el navie
ro tenga carga y pasaje poco se preocupe de me
jorar su servicio ya que sea como quiera su em
barcación mientras exista carga y pasaje le ren
dirá sus ganancias. 
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Por el NOSTRAMO. 

Otro de los defectos capitales del Control de 
Fletes y Pasajes es el de que sus Directores des
de su fundación han sido a la vez que dueños 
de embarcaciones, emba: cadores también y a pe
sar de la vigilancia oficial y de cuantas pre
cauciones sean tomadas- no quiero culpar- pe
ro sí quiero hacer resaltar cuando menos la sos
pecha de que s endo dueño de buque al servicio 
de cabotaje y embarcador también, factible es 
que mi carga la retenga cuando sea de las cali
ücadas en la Tar:ira de Fletes como de p1 imera 
para cuando mi buque esté en el turno corres
pondiente, la manifieste al Control de Fletes y 
Pasajes con su respectiva recomendación de ser 
necesario su pronto embarque. 

Ahora bien expuestos algunos de los defec
tos- que repito según el criterio el autor de 
este escrito-adolece tal Asociac=ón, expondré 
también las finalidades que debía llenar este or
ganismo con eJ apoyo oficial para que permitie
se el desarrollo de la Marina Mercante Nacio
na. 

lo.~ Velar únicamente porque las Tarifas de 
Fletes y Pasajes no fuesen alteradas en forma de 
competencia desleal y a la vez el constante es
tudio para la reforma a las T~rifas según las 
necesidades de las rutas a cubrir. 

2o.- Importantísimo objeto que hasta ahora 
nadie se ha preocupado y es de aplicación en 
otras rutas de transporte. El estudio de la poten
cia económica de las rutas marítimas-y defino 
esto como el estudio de la carga y pasaje que se 
t1ansporta por cada ruta de nuestros puertos pa
ra establecer entonces el número de embarcacio
nes a rutas fijas que a la vez que se ponga es
pecial atención en la comunicación con tales re
giones permita desahogadamente el dedicarse a 
esta ruta evitando los descalabros comerciales. 
Decfa anteriormente que este estudio es aplicado 
en otras rutas de transporte te1 restre pues ten
go entend=do que en las carreteras una dependen
cia oficial tiene encomendado este estudio que en 
su aplicación evita competencias comerciales des
leales que se traduce en desarrollo de la industria 
a la vez que resuelve perfectamente el importan
tísimo problema de las comunicaciones de los 
pueblos. 

Y para te: minar creo de necesaria importan
cia el deb·do estudio de este problema ahora que 
se habla del desarrollo de nuestra marina mer
e.ante nacional con la creación del Departamen
to autónomo de Marina en pro del desenvolvi
miento de esta incipiente y olvidada industria 
que en otros países con menor litoral es la vida 
de ellos. 
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Federación que actunlmcnto ope

ran n bordo de estos buques. 

Soc. Coop. de Pescadores del Ya
qui. 

$oc. Coop. de Pescadores ··R. E. 
Calles". 

Soc. Coop. de Pesc.~dores de l'a• 
redón Colorado. 

Soc. Coop. de Pescadores "Unión 

dt la Reforma". 
$oc. Coop. de PCo<cadoro, de .\la-

1.allán. 



Una Riqueza Actualmente Abandonada: Los 

Depósitos Guaneros en el Litoral del Pacífico 

Breve información sobre una riqueza actual
mente abandonada cuya explotación rinde al Era
rio Nacional peruano millones de pesos anualmen
te, desde hace unos treinta años, y que desde 1841 
a 1880 produjo a la compañía inglesa que explotó 
las islas guaneras del citado país, la fabwosa suma 
de vanos millones de libras esterlinas: Actualmen
te dicho país tiene una reglamentación y vigilan
cia adecuada que les permite la conservación de 
dicha riqueza indefinidamente. 

La explotación del "guano" (derivada de la 
palabra peruana huano, que significa estiércol, bo
ñiga, etc., y que se usa generalmente para referir
se a la materia fecal de las aves que se alimen
tan únicamente de peces) en nuestro litoral del 
Golfo de California y Occidental de la Baja Cali
fornia, se ha efectuado en años atrás; desde 1888 
a 1893 por una compañía inglesa se explotaron 
las islas "San Pedro Mártir" y "Rosa", situadas 
en la medianía del Golfo entre los paralelos 28° 
y 29º , produciendo la primera mencionada unas 
25,000 toneladas de dicho producto y la segunda, 
unas 4,500 toneladas durc:µ1te el período citado. 

En los años de 1895 a 1907, una compañía 
americana de San Diego, California, trabajó los 
depósitos guaneros de Isla de "Patos" a seis mi
llas de la costa Norte de la Isla de Tiburón y 
frente a Punta Tcpopa, en la costa de Sonora e 
Islotes "San Jorge", frente a la bahía del mismo 
nombre en la costa Norte de Sonora, alcanzando 
el tonelaje total de dicha explotación a más de 
3.000 toneladas. En esos mismos años dicha com
pañía explotó los depósitos guaneros en la costa 
Occidental de la Baja California, desde la Isla de 
la Concepción y San Roque (frente a la bahía del 
mismo nombre, (latitud 27°11', longitud 114°15') 
hacia el Norte Natividad, San Gerónimo, San 
Martín y otros pequeños islotes que se encuentran 
cercanos al mismo litoral, produciendo en junto, 
unas 4,500 toneladas de dicho fertilizante, e..xpor
tándose en su totalidad. 

La e.'Xplotación de todos los depósitos men
cionados nunca se llevó a cabo metódica y mo
deramente, pues los interesados sólo se con-
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formaban en embarcar los cargamentos que les 
producían buenas ganancias, sin tener en consi
deración la época de anidación ni crianza de los 
polluelos de las aves guaneras útiles ni mucho 
menoa preocuparse por la protección de las mis
mas. En las dos épocas mencionadas, si bien es 
Cl(~rto, nuestro Gobierno Federal no tenía regla
mentación adecuada para la explotación del gua
no ni para la protección del ave avifauna gua
nera, ni mucho menos vigilancia eficiente de las 
:iguas cercanas a los depósitos, con el resultado 
.:¡ue, además de la explotación inmoderada no 
ialtaba la piratería constante. 

Por fortuna actualmente nuestro Gobierno Fe
deral se ha preocupado por la conservación de 
las aves guaneras útiles dlctando los decretos ne
cesanos a ese tm, pero por razón de encontrarse 
los depósttos tan dlsenunados, tanto en el Golfo 
de l-amorrua, como el de !a costa Occidental de la 
baJa l-aUtorma, la vig11anc1a etic1ente constan
te por meaio ae "'guaraacoscas" {barcos) sería 
muy co::,tosa, siendo mas practico y econónuco 
el estab1ecumento de "guardJ.anias" por zonas, con 
pe: sonai aoecuado. 

Es indudable que existen ciertos puntos de si
milandad entre la zona peruana y la nuestra del 
Gol-to de California y la Occidental de la Baja 
~a111orrua, pero siendo i.n:Ipos1ble abarcar toctos 
los puntos y factores que existen entre las regio
nes guaneras, en una breve info1mación como la 
presente, sólo nos resta decir que si bien nuestras 
aguas litorales no están bañadas por la maravillo
sa corriente de Humboldt con sus aguas frescas 
casi todo el año, como lo son las peruanas, con 
su inmensa fauna marina, las nuestras tienen aun 
más especies y más variadas si contamos a las de 
las mi grato~ ias que nos visitan regularmente cada 
temporada, y en vista de esa ventaja, sólo nos 
queda trabajar un poco para aumentar nuestra 
avifauna guanera y en pocos años poder estar or
gullosos como los peruanos, de haber organizado 
nuestras aves para auxiliar a nuest, a agricultura 
en decadencia. 



EL PRIMER COMBATE NAVAL 

EN LA A CTUAL GUERRA EUROPEA 

Exactamente un cuarto de siglo y cinco días 
después de que la escuadra del Almirante Conde 
von Spee íué destrufda en aguas sudamericanas, 
el acorazado germano que llevara el nombre de 
aquel ilustre Almirante sostuvo su primer en
cuentro con buques de Su Majestad británica, en
cuentro naval que fué también el primero en ésta, 
por demás extraíía, guerra europea. 

El referirnos a este combate que, por razón de 
su proximidad a Punta del Este, en Uruguay, 
creemos debe llamarse desde ahora "el combate 
naval de Punta del Este". no podemos dejar de 
rememorar al Almirante alemán que dió su nom
bre al acorazado, verdadero caballero del mar, que 
murió gloriosamente a bordo de su buque insignia, 
el crucero acorazado Scltarnhorst, acribillado por 
las granadas inglesas. 

Y entre los magníficos gestos que tuvo el Al
mirante Conde Spee en su breve pero heroica 
campaña, queremos recordar ahora uno de los que 
mejor lo pintan como hombre cabal y como militar 
pundonoroso: el día seis de diciembre, después de 
haber carboneado su escuadra en una de las ba
hías de la Tierra del F,uego, poco antes de zarpar 
reunió a los principales jefes y les exp11so su 
proyecto de atacar la base naval de Port Stanley, 
en las Islas Falkland, a la que suponía débilme,,tc 
guarnecida; después pidió su opinión a los dife
rentes jefes, quienes se manifestaron enteramente 
de acuerdo con el Almirante. excepto el Capitán 
de Navfo Iv1aerker, comandante del Gneisenau, ge
melo del buque insignia. Este comandante hizo 
ver los peligros que corría la pequeña escuadra en 
una aventura de tal magnitud, pero a pesar de sus 
esfuerzos no logró convencer a Von Spee. El re
sultado de todos es conocido, pero en medio del 
fragor de la batalla, cuando su escuadra estaba va 
irremisiblemente perdida, el Almirante, por medio 
de banderas reconoció la razón del voto de Maer
ker, en contra del ataque a Port Stanley. Para 
quienes desconozcan la disciplina heroica con que 
se forja una institución armada, el gesto parecerá 
de tardío arrepentimiento, pero quienes sepan lo 
que representa la "decisión" del mando y la res
ponsabilidad que lleva consigo, comprenderán la 
gallardía del Almirante, reclamando íntegramente 
para sí la responsabilidad total de los hechos y 
brindando a su subordinado, en momentos en que 
sólo campea la muerte, la más íntima satisfacción 
a que puede aspirar un inferior: el reconocimien
to de su razón por parte del Comandante en Jefe. 

Hemos recordado este hecho significativo, y 
podríamos I ecordar otros más aún, para hacer 
comprender el compromiso moral que representaba 
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para la tripulación del acorazado de bolsillo, el 
que su buque ostentara el nombre de quien por 
primera vez puso en todo lo alto el pabellón ale
mán en el mar. Dentro de la tradición romántica, 
más o menos trágica, de la guerra en el mar, ja
más podrfamo:; imaginar a un N elson, a un J ean 
Bart o a un De Ruyter, hundidos por sus tripu
lantes sin combatir. Lo mismo teníamos que es
perar de un Graf von Spee. No es que nos ¡;uste 
la tragedia, pe. o la verdad ruda es que los laure
les se anancan con la victoria o con la muerte. 
Así se ganó la gloria el Almirante Von Spee: con 
la victoria en Coronel y con la muerte en las 
Falklands. En cambio, el comandante Langsdorf.f 
la perdió dos veces, pues pudo haber vencido en 
Punta del Este y después haber muerto frente al 
enemigo superior y no de un pistoletazo cuarenta 
horas después de hundir su nave, o en último 
término haber muerto a abordo de ella, ya que su 
Almirantazgo le prohfüfa combatir para salvar a 
la tripulación. No podemos dudar del valor per
sonal del Comandante Langsdorff; antes bien, apu
rando los términos, tenemos que reconocer que 
necesitaba menos valor para matarse, como al 
fin lo hizo, que para soportar durante cuarenta 
horas la atención mundial que se concentró en él 
como pe: sonaje principalísimo de un drama que 
a todos parecía inconcluso. 

Pero si bien no podemos dudar del valor del 
Comandante Langsdorff, sí tenemos motivos su
Hcientes para estar seguros de su falta de visión, 
diríamos mejor, de su carencia de inspiración, 
comparable, guardando las distancias. a la del ma
riscal Grouchy en "El minuto mundial de Water
loo", tan magistralmente descrito por Stefan 
Zweig, cuando perdió la gloria por aferrarse rígi
damente a una orden, a pesar de haber escuchado 
el cañoneo de Waterloo y a pesar del principio 
nelsoniano: "Todo el que está en el fuego está en 
su puesto", pues sólo cumplió con su "deber". De 
la misma manera, el Comandante Langsdorf,f, si 
recibió órdenes del Almirantazgo germano en el 
sentido de no atentar contra su vida, le faltó la 
inspiración para protestar de la única manera po
sible en el momento oportuno y ni el más riguroso 
ordenancista le habría censurado el que no cum
pliera con su ·"deber''. 

Antes se seguir adelante, conviene indicar las 
caracte. ísticas de los buques que tomaron parte 



en la acción, concretándose exclusivamente a los 
tres elementos tácticos que cuentan en el comba
te naval: armamento, protección y velocidad. 

El tercer factor era de indiscutible ventaja 
británica, pues frente a los 26.5 nudos del Graf von 
Spee, el Ajax, y el Achilles y el Exeter pueden des
arrollar treinta y dos y medio. 

En lo que respecta a protección la ventaja es
taba de parte del acorazado alemán, cuyos costa
dos estaban protegidos por una coraza de cinco 
pulgadas de espesor en el centro (máquinas, cal
deras) y tres en los extremos. La coraza de las 
torres era de cuatro y siete pulgadas. La protec
ción del Exeter en sus costados se reduce a una 
coraza en el centro, de dos pulgadas y tres en las 
torres. La del Ajax (que es la misma del Achilles, 
ya que ambos forman parte de la clase Leander) 
es una coraza de dos y tres pulgadas en el centro 
y de sólo una pulgada en las torres. 

Aun más notable era la superioridad artillera 
del buque alemán, pues contaba con seis piezas 
de once pulgadas y seis piezas de seis pulgadas. 
El Exeter monta seis piezas de ocho pulgadas y el 
Ajax, al igual que el Achilles monta ocho piezas 
de seis pulgadas. La contradicción entre el mayor 
número de cañones ingleses y la superioridad que 
antes decíamos de la capacidad artillera alemana, 
es sólo aparente, pues lo que realmente define la 
superioridad en artillería son el alcance, y el peso 
total de los proyectites que puedan ser lanzados 
y la penetración de éstos, que es función del peso 
y de la distancia, así como del ángulo de impacto. 
Los alcances de las piezas de once, ocho y seis 
pulgadas son, respectivamente, de treinta mil, vein
ticuatro mil y veinte mil yardas. En lo que 1es
pecta al peso de las granadas, las alemanas de 
once y seis pulgadas, pesan 670 y 101,4 libras, lo 
que da para la andanada del Graf von Spee un 
peso total de 4, 628.4 libras. Las granadas ingle
sas de ocho y seis pulgadas pesan, respectivamen
te, 256 y 100 libras, por lo que la andanada de 
los tres buques, pesa en total, 3336 libras, o sean 
1292. 4 libras menos que la andanada del acora
zado alemán. En cuanto a la penetración de las 
granadas, se indica en la tabla siguiente, consi
derándose sobre coraza "K. C." (Krupp cemen
tada) que es la de uso más generalizado en la :rvra
rina: 

Penetración a las siguientes distancias: 

Calibre 12,000 
yds. 

9,000 
yds. 

pulgada s 

Once pulgadas 
Ocho pulgadas 
Seis pulgadas 

7.0 
2.5 

9.3 
4.0 
2.3 

6,000 
yds. 

12 
5.3 
3.2 

3,000 
yds. 

12 
7.5 
5.2 

De los datos anteriores obtenemos las siguien
tes conclusiones: 

a) .- El Ajax y el Achilles sólo podían averiar 
seriamente al Graf von Spee a una distancia de no 
más de seis mil yardas, a cuya distancia los caño
nes de seis pulgadas del crucero alemán resulta
ban más eficaces contra ellos, por razón de la 
pequeñez de su blindaje; 

b) .- El Exeter tenía que acercarce a unas nue
ve mil yardas para poder averiar al acorazado ale
mán, pero también a esa distancia las granadas 
de seis pulgadas del Spee eran suficientes para per
forar las dos pulgadas de coraza del crucero in
glés; 

c) .-A doce mil yardas y más los cañones de 
once pulgadas alemanes eran suficientes para des
truir impunemente a los tres cruceros ingleses. 

De los objetivos principales que se asignan a 
una flota: la destrucción del enemigo y el ataque 
a sus comunicaciones, la escuadra alemana se ve 
constreñida exclusivamente al segundo, en razón 
de su notable inferioridad con respecto a la flota 
inglesa. De la misma manera que ocurre hoy, 
ocurrió hace veinticinco años, con la ventaja, en
tonces, de que la diferencia era menor que actual
mente. 

En la guerra anterior, la estrategia alemana se 
orientó, aparte del ataque al comercio ingiés, a 
obtener, por medio de operaciones secundarias, una 
gradual disminución de la ventaja inglesa que 
permitiera llegar a un choque táctico con todas 
las fuerzas, en las condiciones más favorables, lo 
que nunca pudo efectuarse. En las condiciones 
actuales, sería más difícil de conseguir una deter
minada nivelación de las fuerzas navales y a esto 
tiene que deberse la gran actividad desplegada por 
los alemanes conti a el comercio británico. 
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A esta actividad germánica se debía la pre
sencia del Graf von Spee en aguas del Atlántico 
meridional. Asegúrase, y es perfectamente facti
ble, que el acorazado alemán iba a operar princi
palmente contra los buques que hacen el transpor
te de las lanas australianas a la Gran Bretaña, 
pero que debido a un 1 etraso en la época de la 
trasquila, decidióse a cruzar el Atlántico para ata
car el tráfico de granos y carnes entre la América 
del Sur e Inglaterra. 

De todos modos, es indiscutible que apenas 
existieron señales evidentes de que alguno o al
gunos de los acorazados de bolsillo se hallaba en 
aguas del sur, el Almirantazgo inglés tuvo que 
destacar fuerzas suficientes capaces de aniquilar
los. 



Por lo menos, la~ unidaqes destacadas para 
batir al Spi:e, fueron : el crucero de batalla Re
noum, el porta-aviones A rk Royal (a quien la pro
paganda alemana hundió hace varias semanas) y 
los cruceros Exeter, Cumbe1 land, Ajax y Achilles. 

Sin que tengamos ninguna noticia sobre el par
ticular, creemos que una fuerza de cruceros se
mejantes a los antes indicados ~e hallaba y aun 
debe hallarse en las proximidades de la costa afri
cana. 

l\1anteméndonos dentro del terreno de la:, hi
¡::ótesis. es de creerse que los cruceros ligeros te
nían que ser utilizados cerno "ganchos" con el 
obieto de lograr la localización del acora1ado ale
mán y mantener el contacto con éste hasta la 
llegada del Renown, aun sacrificando una unidad, 
que suponemos era el precio mínimo que Ingla
terra pensaba pagar por el Spee. Para asegurar 
meior aún el contacto, una yez que éste hubiese 
sido logrado por los cruceros ligeros, el Renown 
contaba con la magnífica ayuda de los sesenta 
aviones que ordinariamente lleva el Ark Royal. 

A la anterior hipótesis nos han llevado los si
guientes hechos : 

1 <> Cuatro horas de~pués de iniciado el com
bate entre un crucero inglés y el acorazado alemán 
llegaron al lugar de los acontecimientos otros do~ 
cruceros británicos. 

2Q Habiendo sido puesto fuera de combate 
el má~ potente de los cruceros ingleses, los dos 
pequeños mantu,·ieron el contacto hasta que el 
Spce entró en Montevideo. 

JQ-Al día siguiente el Cumberlaml ocupó el 
puesto del Exeter, junto con los dos antes men
cionados. 

4Q El d(a 16 de diciembre ya se sabía en Río 
Janeiro que el Renouin. y el Ark Royal irían a 
c1bastecerse a la capital brasileña. 

En resumen, se destacaron fuerzas suficientes 
para aniquilar totalmente al acorazado alemán, 
fuerzas cuya efectividad aumenta considerable
mente si se pien$3 en la magnífica red de bases 
na\'alcs que poseen los ;ngleses. En realidad, el 
único problema en la caza era la localización del 
buque germano; una vez lograda ésta, lo demás 
era ~u consecuencia natural. 

No cabe duda que los ingleses aprendieron 
bien la enseñanza de Coronel, que si bien poste
riormente íué borrada con la de~trucc;ón de la 
escuadra de Von Spce en las Falkland, produjo 
un mdo quebranto al prestigio naval británico 
así como la pérdida de dos unidades y numerosas 
vidas. El desastre de Coronel se debió, entre otras 
varias causas, a la inferior ,·clocidad de los bu
que de C1 adock. En esta ocasión, ninguno de los 
buques que hemos mencionado como perseguido
res del Graf ¿ion Spee, es de menor velocidad que 
éste, lo que les aseguraba de antemano una, hasta 
cierto límite, absoluta impunidad. 
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La maniobra estratégica británica, debe reco
nocerse, ha sido llevada a cabo de una manera 
perfecta, sin dejar un escape posible al acorazado 
alemán y con el máximo de seguridad para las 
fuerzas inglesas. 

Describir las incidencias del combate na,·al 
1e Punta del Este sólo será posible hasta que los 
protagonistas aporten sus datos y se conozcan los 
¡:a; tes oficiales de ambos bandos. Actualmente, 
atendiendo a las informaciones periodísticas, úni
cas posibles, ni siquiera se puede determinar cuál 
de los cruceros ingleses convoyaba al mercante 
francés Formosa y (ué, por tanto el que 1esistió 
solo la primera parte de la acción. Según ciertas 
informaciones, el crucero de que se trata fué el 
Exeter y según otras lo f ué el Ajax. De cualquier 
modo que sea, la prim.era parte de la acción, unas 
t. es horas, aproximadamente, se libró entre un 
crucero inglés y el Graf von Spee, con el Fonnosa 
como testigo. 

Como es indudable que la misión del crucero 
inglés consistía en : 

a). Salvar a su buque convoyado; 
b) . Mantener el contacto con el enemigo pa

ra asegurar la llegada de refuerzos. 
Y, por su parte, el acorazado alemán tenía 

como misión : 
a) .-Destruir al crucero inglés; 
b) .- Hundir al buque mercante francés; 

los hechos nos lle\"an a la conclusión de que 
el crucero inglés se apuntó una primera victoria. 

La que hemos considerado anteriormente como 
segunda misión del crucero inglés, pero que mili
tarmente tiene que haber sido el objetivo prin
cipal, puesto que en realidad no tenía medio para 
evitar la destrucción de su convoy (sólo doce 
nudos de velocidad) nos recuerda la misión del 
Almirante H ipper en la primera parte de la ba
talla de Jutlandia, misión que podemos resumir 
diciendo que debía establecer contacto con los 
cruceros de batalla de Beatty y arrastrarlo hasta 
tomar contacto con el grueso de la flota alemana 
de combate. 

En la primera parte del combate de Punta 
del Este sólo caben dos hipótesis: 

la. El crucero inglés escapó a una distancia 
en que no pudiera sufrir daño alguno y observara 
al enemigo. En este caso, resultaba inútil la per
secución, mejor aún, persegui1 al inglés era acer
carse a otras fuerzas enemigas; por ello resulta 
inexplicable que el Comandante alemán no lleva
ra a cabo lo único que era factible y además, era 
su misión principal en el Atlántico: hundir al 
mercante. 

(Sigue en ln pág. 33) 



LA PESCA DEL CAMARON EN 

LA COSTA DEL PACIFICO • 

Por medio de un ingenioso sistema, el cual dí
cese que f ué introducido en nuestro país por pes
cadores chinos, se consigue aprovechar casi to
talmente las enormes cantidades de camarón que 
en estado de larva penetra del mar a la inmern;a 
red de esteros. lagunas y marismas que forman las 
ricas pesque·ías de la costa del Padfico. lVle ocu
paré ahora en mostrar cómo se mueven y orga
nizan en el sur de Sinaloa y norte de ayarit, 
los trabaios de pesca; datos curiosos e interesan
tes. generalmente de~conocidos, sobre el funciona
miento de las "cierras", nombre con el que son 
conocidas en la re_gión las pesquerías. 

Cómo es una cierra.-Dase el nombre de "cie
rra" a una empalizada colocada de través en la 
parte más ec:trecha de los ec:teros y en toda la 
anchura de los mismos; v contiene la empaliza
da, los chiqueros. el tapexte y la o las oreieras. 
Los materiales empleados en su construcción son 
principalmente los troncos de palmera para pi
lotes y la palapa, que es la hoja de la palmera, 
para las mangas y los chiqueros y el guanacaxtle 
para los tape~:tes (las ilustraciones explican me
jor e~tos detalle,;) . Las cierras so,; de dos ti oos : 
cimentadas y sin cimentar. Las primeras se cons
truyen generalmente, en los este· os de fuente co
rriente (en la región los llaman corrientosos); y 
las segundas en los esteros de corriente suave. La 
cierra cimentada recibe los pilotes sobre macizos 
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de piedra y conchas muertas, en tanto que en la 
tierra sin cimentar los pilotos son introducidos a 
golpes de mazo en el Jecho del estero. La cierra 
cimentada representa un valor más alto que la 
que no lo es, por razón del material empleado 
en su construcción y por los gastos de manteni
miento en buen e~tado durante la época de la 
cosecha, ya que la fuerza de la corriente frecuen
temente origina "fugas" entre el cimiento y los 
pilotes por donde escaparía todo el camarón de 
no atender rápidamente a corregir el mal. Cada 

cierra, según su longitud, tiene dos o más chi
queros equidistantes uno del otro unos tres me
tros, encontrándose colocados en la parte exte
rior de la cierra lo mismo que el tapexte. El 
chiquero afecta la forma de un riñón y está co
nectado a la manga de la cierra por una abertu
ra de unos ~etenta centímetros de ancho y sirve 
para dar pa~o al. camarón de donde es ex1:raído 
pcr un pescador que de pie sobre el tapexte y 
provisto de una red de cuchara llamada en la 
región "cañalete" y cañalero al que la maneja, 
va depositando en una canoa el camarón que con
tiene la red, y cuando la canoa está llena es lle
vada a los sit:os <le cocimiento depositándose el 
contenido en las "batangas". e da el nombre de 
batanga a una tina de madera de forma cua
drangula~ con fondo de lámina de hierro galvani
zado, de un metro ochenta centímetros de largo 

Cien-a de la PcsquE'rfa "Agua Dulce". en Rosario, Sin. 
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y unos treinta y cinco de altura, sentada en un 
hornillo o brasero alimentado por leña. En estas 
bateas o batangas se cuece el camarón en agua 
a la que se ha puesto cierta cantidad de sal, du
rante 45 a 60 minutos. Después de la cocción es 
llevado el camarón a los patios de asoleo donde 
se le extiende hasta su completa deshidratación 
que se realiza en tres o cuatro días, y posterior
mente lleYado a las bodegas y empacado en sa
cos de jarcia o de yute y finalmente, transpor
tado a otras bodegas en donde es empacado en 
barcinas o cajas de cartón corrugado, quedando 
así listo para su distribución y venta en los cen
tros de consumo. La mayor parte de estas ma
nipulaciones de acarreo s.e efectúa en canoas y 
unas pocas en carros y camiones. 

Cómo viven los pescadores en los ca·mpos de 
pesca.- Al iniciarse los trabajos preparatorios 
para la pesca, de que más adelante hablaré, jun
tamente con los pescadores se trasladan a los 
campos de pesca, varias mujeres que tienen la 
misión de prepararles a aquéllos sus alimentos. 
Estas mujeres son miembros activos de las socie
dades cooperativas de pescadores, y como tales 
participan de los beneficios que se obtengan. Ade
más de preparar los alimentos lavan y planchan 
la ropa de los trabajadores. Estos duermen so
bre camas hechas con otates y otros material.es 
y su alimentación se compone de lo siguiente : 
por la mañana café negro, pan, frijoles, tortillas 
de harina o de maíz; al medjodía arroz con pes
cado o camarón, carne seca, frijoles, café. pan y 
tortillas y por la tarde, camarones o pescado gui
sado, .frijoles, pan, tortillas y café. Por agua de 
uso toman café, pues sería peligroso para su sa
lud beber el agua de los esteros por las muchas 
impurezas que contiene. 

Pesquerías notables.-Se;cún datos por mf re
cogidos en diversas épocas, antes de la expropia
ción de las pesquerías por el Gobierno Federal, 
.fueron notable$ oor su producción. las siguien
tes; Acajala y El Chahtún, en Nayarit; y El 
Caimanero, en Sinaloa. Me consta, por haber 
tenido en mis manos un informe rendido por los 
señores León León y socios, concesionarios que 
fueron de la Pesquería El Caimanero. que ésta 
llegó a producir mil cargas de camarón de 138 
kilogramos por temporada, dejándoles una uti
lidad Hquida de $60,000.00. En la actualidad es
ta pesquería no produce casi nada debido a la 
enorme cantidad de azolve que contiene, que ha
ce que la lámina de agua sea de muy POCa pro
fundidad, calentándose a tal extremo que ha.ce 
imposible la vida del camarón. 

La decadencia de esta pesquería débese a la 
absoluta falta de conocimientos de quienes la 
manejan. En su época de auge, estuvo siempre 
operada por pescadores e>.-pertos que fueron des
plazados por sus actuales poseedores que no lo 
son. Alguna vez traté de poner gente capaz de 
manejar dicha pesquería y estuve a punto de 

ser asesinado por los indígenas de la localidad, 
que creyeron que trataba yo de despojarlos de 
lo que el Gobierno puso en sus manos como me
dio de obtener lo necesario para su subsistencia. 
La mente del Gobierno al distribuir entre los 
pescadores las pesquerf as, fué que éstos las usu
fructuaran. pero en modo alguno dárselac, en pro
piedad; y aunque soy de parecer que como en 
el ca~o de la tierra, ésta es de quien la trabaia, 
igualmente el agua debe ser de quien la trabaja; 
pero si no es bien trabajada debe darse a quien 
la haga producir. 

El Sr. José María López. e,'{ concesionario de 
la pe.c;ca El Chahuín, se sirvió prooorcionarme 
los siguientes datos sobre su producción: 800 
cargas de camarón por temoorada. 

La pesquería Acaiala es de rendimiento igual 
a la oue acabo de mencionar. 

Antes de cerrar es:te omífolo. d~ hacer 
mención de la pesquería El Maíz. ubicada en 
el estero del mismo nombre. conce~ionada al Sr. 
Federico Zayas, vecino de Mazatlán, Sin.; su 
rendimiento no es de la importancia de las pes
auerías que he mencionado: la cito, para hacer 
del conocimiento de ustedes que su actual pro
pietario el señor ZaYas. sin egoís:mos de ningún 
género ha nrocfürado v sirue pro<ligando su ex-
11eripncia adauirirfa en largos añM de trabaio 
de dicha oeP011erfa. entre los oec:c;:\dores, para el 
mejor aprovechamiento del camarón. 
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La cierra que nos ocupa es una de las más 
costosas en la región. de tipo cimentado y su 
costo excede de $ 60 000.00. Su rendimiento me
dio por temporada 80,000 kilogramos. 

Entrada de la cosecha.-Según ob$ervacio
nes realizadas por mi en el lapso de 1930-1935, 
la entrada del camarón del mar a los esteros, 
mari$mas y lagunas. tiene lugar durante el cur
so de los mesr.s cle marzo a mavo inclusive. por 
las bocac, El Camichfn, Nay., Teacaoán y Cha
metla, Sin., en estado de larva, continuando su 
desarrollo en el interior de los esteros y lagunas. 
La cosecha se inicia, generalmente, en la segun
da quincena del mes de septiembre. 

Orianizaci6n de los pescadores.-Al triunfo 
de la Revolución Constitucionalista, por acuerdo 
de su Primer Jefe, se expropiaron todas las pes
querías de camarón del sur de Sinaloa y norte 
de Nayarit, que hasta esa fecha habían venido 
siendo explotadas por particulares, que se consi
deraban dueños de las aguas. quedando por ese 
solo hecho bajo el control del Gobierno. Vuelto 
el país al orden constitucional, anualmente, en 
tiempo oportuno, la Secretaría de Agricultura y 
Fomento, enviaba a Sinaloa comisiones integra
das por empleados del Servicio de Pesca que se 
encargaban, mediante sorteos entre los pescado
res, de la distribución de las pesquerías. Este sis
tema continuó hasta 1923 ó 1924 en que empezó 
a perfilarse el movimiento cooperativista en 
nuestro medio, correspondiendo a los pescadores 



Cierra de la pesquería "Los Sábalos". en Escuinapa1Sin. 

de los primeros en la República en acudir al lla
mado que se les hizo para organizarlos en coope
rativas. La absoluta falta de preparación en es
tos asuntos, por los comisionados para esta la
bor, hizo que este primer intento fracasara. Dos 
años después efectuóse una reorganización de los 
pescadores, incurriéndose en esta vez en el error 
de organizar en cada lugar dos o más cooperati
vas, lo que originaba .frecuentes pugnas inter
gremiales. 

En julio de 1929, cúpome el honor de ser de
Si$Ulado para realizar una ~gunda reorganiza
ción que lJevé a cabo después de ardua labor de 
convencimiento de los pescadores, que rehu~ában
se abiertamente a refundir en uno solo los di
versos grupos; lo_gré al fin. mi oropó~ito nroce
die11rlo i11continenti a ciictrihnir las nesquer(a~ de 
conformidad con Jo dispuesto por Decreto de 2 
de agosto de Hl28, que ~efü1laha la zona de ac
ción en que deben de operar los diferentes gru
pos de pescadores, quedando· como sigue: 

Sociedad cooperativa "José Ma. :Morelos", en 
Mexcaltitán, Nay. 

Sociedad cooperativa "Benito J uárez", en 
Acaooneta, Nay. 

Sociedad cooperativa "Francisco I. Madero", 
en Chametla, Sin. 

Sociedad cooperativa '' Alvaro Obregón", en 
Agua Verde. Sin. 

Pescadores Unidos de Escuinapa "Gral. Fili
berto C. Villarreal", Escuinapa, Sin. 

Esta última organización, posteriormente to
mó el nombre de Gabriel Leyva, y en la actuali
dad ]leva el de Gral. Lázaro Cárdenas. La Be
nito Juárez, se refundió en la P. E. Calles y en 
de los dos Estados mencionados, el honor de ser 
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la actualidad lleva el nombre de Cooperativa de 
Pescadores del Norte de Nayarit. 

Financiamiento de las cooperativas.- o obs
tante que la Jev relath·a ~tablece que cada or
ganí$mO cooperativo cree un fondo de reserva, to
manrlo al final de cada eiercicio un 20% de los 
benpficios ohtenidos, para tal obieto. no ha sido 
po~ible hasta hov por circunstancias que es fá
cil ~11ooner. que la~ coooerativas tengan su fon
do cie ret-Pn1a coIT'lo lo manrla la Jev: oor Jo aue 
se hace indic:.nen~ahle recurrir al capital privado 
para su financiarnierto: v si bien es cierto que 
éste pronorciona en tiemPo ,(lOOrtuno los elemen
tos er.onómicoc: ra~tantes para el de1:arr0Jlo de 
los trahaios tamhién lo es que un 80% de lo 
reneficios obtenidos corresponde a los financia
dores que no exponen abfolutamente nada, en 
tanto que 1o<5 pescadores sufren las inclemencias 
del tiempo. la m11ltitun de plagas propias de los 
trópico~ v el aleiamicnto de sus hogares por to
do el liemPO de la cocecha, para después de ter
minada é~ta recibir unos cuantos pesos que en 
la generalidad de los casos, les son insuficientes 
para vivir el tiempo transcurrido entre una co
secha y la próxima. 

Trabajos preparatorios para la coseclw.- Los 
trabajos preparatorios para la cosecha se inician 
generalmente en junio y terminan en agosto. Con
sisten en el desazolve y limpia de los esteros, de 
las venas de agua que alimentan )as pesquerías; 
en la reconstrucción o reforzamiento de las cie
rras que lo demanden, en la con<:trucción de ore
jeras, reparación de los camp~entos para_ lo~ pes
cadores, patios de asoleo, sitios de coc1m1en~o, 
etc., etc. Concluídos los trabajos que he mencio
nado, se está en posibilidad de aguardar el mo-



mento oportuno de cerrar todas las pesquerías. 
Este momento lo indica la primera ma1ea viva 
del mes de septiembre; y el cierre de las pesque
rías consiste en acondicionar éstas de tal manera 
que el camarón encuentre en su movimiento de 
retomo hacia el mar, obstruídos tod,os los pasos 
o salidas; tales movimientos de retorno ti.enen 
lugar en cada efecto lunar. 

La cosecha.-Normalmente comienza a cose
charse camarón inmediatamente después de ce
rradas las pescas, llegando a su plenitud en el 
mes de octubre inmediato en que se obtiene casi 
la totalidad de la cosecha, dándose por termina
da ésta en noviembre, excepto cuando la fre
cuencia de fenómenos meteorológicos en la re
gión la retarda, en cuyo caso se prolonga hasta 
el mes de diciemb1 e, y en ocasiones, pocas por 
cierto, hasta enero del siguiente año en que de
finitivamente se "sueltan" las pescas. Dase el 
nombre de soltar las pe$cas, al acto de retirar 
las mangas y chiqueros, dejando únicamente los 
pilotes. 

Producci6n.- Las cooperativas de pescadores 
del sur de Sinaloa y norte de Nayarit, elaboran 
tres tipos de camarón: APASTILLADO, PE
LO r, VERDE. Se da el nombre de camarón 
apastillado al que todos conocemos en el co
mercio; este tipo conserva su cáscara o carapa
cho; el pelón, carece de él y de aquí su nombre; 
camarón Yerde es aquel que no ha sufrido ningu
na transformación después de haber sido extraí
do del agua. La Tabla siguiente indica las canti
dades medias de camarón que cada cooperativa 
produce por temporada: 

Nombro de la Cooperativa. Apastillado Pelón Verde 
Toneladas 

"José Ma. Morelos" 100,000 50.000 
"Norte de Nayarit" 150,000 50,000 
"Gral. L. Cárdenas" 350,000 -- 200,000 
"Francisco I. Madero" 50,000 
"Alvaro Obregón" 50,000 

--------
Totales: 700,000 100.000 200,000 

Esta producción deja a las cooperativas una 
utilidad líquida por temporada de unos ciento 
cincuenta mil pesos; y el número total de pes
cadores que las integran es alrededor de sete
cientos cincuenta. 

Algunos datos sobre [,a hidrobiología de la 
regi6n.- E1 nivel de la costa es de unos cuantos 
metros sobre el nivel del mar; en la costa el sue
lo consiste principalmente de arena, mientras que 
más al interior está formado por toda clase de 
minerales, tierra y elementos vegetales que los 
arroyos y ríos han acarreado desde los montes. 
Tanto los ríos y arroyos por un lado como las 
altas mareas del Océano por el otro, han sido la 
causa de que se hayan formado innumerables 
esteros, bahías y lagunas en toda esa re&ri.ón. 
Además, durante la temporada de lluvias se inun
dan anualmente grandes extensiones de tierra. 
U na parte de estas extensiones llamadas maris
mas es importantísimo para la pesca del camarón. 
El litoral comprendido del puerto del Mazatlán a 
la Boca de Teacapán, Sin .. y de ésta a la margen 
derecha del Río de Santiago, . ay., consiste en 
innumerables esteros de todas dimensiones alter
nadas con lagunas : la mayor parte de las islas for-

Fig. 8.-Secadero de Can,arón en "Los Sábalos", Escuinnpa. 
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madas por esas aguas, está cubierta en sus orillas 
por impenetrables manglares; entre sus raíces exis
te abundantísima vida animal. 

El fondo de las lagunas está cubierto frecuen
temente con una espesa capa de plantas acuáti
cas pertenecientes principalmente a los géneros 
Potamogetón y Chara; entre las enormes cant
dactes de estas plantas se desarrolla abundante 
plancton. El suelo de las marismas, cubierto de 
agua únicamente durante el tiempo de lluvias, está 
desprovisto de vegetación. 

La mayor parte de las aguas en la menciona
da región, tiene poca profundidad, frecuentemen
te menos de un metro; el ancho de los esteros es 
muy variable; unos son tan estrechos que apenas 
permiten el paso de dos pequeñas canoas, mientras 
que otros llegan a considerable anchura, más de 
mil metros; en algunos, además del mangle, se en
cuentran árboles, y en otros sólo pasto y unos 
pocos, cuyas orillas están desp: ovistas de vege
tación. El suelo de estos últ mos está compuesto 
de arena mezclada con salitre. 

El color, la transparencia y la composición 
química del agua dependen del lugar, de la esta-

ción, etc., etc. En el tiempo seco (de enero a ju
nio), el agua es salada y muy clara por ef.ecto de 
las mareas, cuya influencia alcanza a más de cin
cuenta kilómetros de las desembocaduras. 

Al principiar la estación de lluvias (a media
dos de jun'o), éstas desalan el agua de los este
ros. De julio hasta fines del año, los esteros y 
ma: ismas contienen pura agua dulce. Junto con 
esas aguas dulces llegan elementos orgánicos que 
influyen mucho en el desarrollo de fito y zooplanc
ton. Por este motivo creo que el crecimiento de 
la mayoría de los animales acuáticos tiene lugar 
en este tiempo. 

Cuando ya no llegan las inmensas cantidades 
de agua dulce a los esteros, el agua salada se mez
cla poco a poco con el agua dulce. Tal aumento 
en la salinidad del agua hace que animales y 
plantas mueran por no poder adaptarse al med=o. 

La temperatura varía sensiblemente. Durante 
la tempo· ada de lluvias las aguas profundas tie
nen de 26 a 28º C. en la mañana, subiendo de 30 
a 32º C. por la tarde. En los esteros y lagun~s 
de poca profundidad la temperatura sube hasta 
36º. A fines del estiaje (abril-mayo), la tempera
tura es generalmente, dos grados más alta. 

EL PRIMER COMBATE NAVAL . . . 

( Viene de la pág. 28) 
2a.- Si el crucero inglés decididamente le hizo 

frente a fin de distraer su atención del mercante, 
entonces tenemos que aceptar, irremisiblemente, 
que la artillería de los alemanes (en este caso 
particular) se halló muy lejos de la eficiencia que 
tuvo en la pasada guerra. 
- Una vez que los otros dos cruceros ingleses 
h · cieron acto de presencia, es natural que au
menta· on las diíicultades para el comandante ale
mán, pero de todos modos resulta altamente sig
ni.ficativo que no haya podido hW1dir por lo me
nos uno de los tres cruceros. Es cierto que el 
Exeter resultó muy averiado, pero esto en reali
dad, no significa más que un retiro del servicio 
por t einta o cuarenta días, es decir unos quince 
o ve·nticinco días más de los que según el coman
dante alemán necesitaba su buque para salir a la 
mar en buenas condiciones. 

Teniendo en cuenta los datos indicados ante
riormente relativos a la coraza y al alcance y pe
netración de las granadas, es indudable que los 
ingleses forzaron la acción hasta una distancia 
en que siendo eficaces sus disparos, resultaban 

poco menos que barcos de pªpel ante la potencia 
de los cañones alemanes de once pulgadas, lo cual 
nos hace dudar más aún de la efic enc1a de los ar
tille,os del Gra/ von Spee. 

Una vez averiado el acorazado alemán, no que
daba a su comandante otro cam no que llegar a 
puerto a repararse o bien quedarse en la mar, 
donde tendría que haber hecho frente a un ata
que nocturno, de torpedos por pa, te de los cru• 
reros ingleses y si de este ataque se libraba, no 
pasaría mucho tiempo sm que se encontrara con 
fuerzas que lo hubieran hundido. La entrada a 
puerto no hacía más que retardar el fin, porque 
cualquie; a que hubiera sido el plazo que le con
cediera el Gobierno uruguayo, al término de aquél, 
los ingleses habrfan tenido fuerzas de com,bate su
ficientes para destruir los refuerzos germanos. En 
realidad, no f ué el Comandante Langsdorff quien 
hundió al Graf von Spee ni el Canciller alemán 
quien ordenó su dest. uccíón; su -final quedó se
llado desde que el crucero inglés, Exeter o Ajax, 
convoyando al Formosa, tomó contacto con él, 
frente a las costas sudamericanas. 
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¿POR QUE SE MIDE EL MAGNETISMO 

TERRESTRE? 

El regreso del explorador alemán Dr. Filchner 
ha hecho que de nuevo llamara la atención públi
la la cuestión de las mediciones del magnetismo 
terrestre, pues las propiedades magnéticas de nues
tro globo no solamente tienen importancia para 
la ciencia, sino también, y de una manera especial, 
para la vida cotidjana. Todos los pilotos, que di
rijan una embarcación o un avión, y que busquen 
el rumbo ,·aliéndose de la b: újula, han de tener 
conocimientos del magnetismo terrestre, en cuyo 
sentido se ajusta la aguja imantada, pues aun 
cuando en Europa señala con bastante exactitud 
hacia el norte, no ocurre así en todas las partes 
de la tierra; en los viajes a Nueva York, por 
ejemplo, se presentan "declinaciones de la aguja" 
hasta de 30°, a América del Sur hasta de 20° y 
alrededor de Africa hasta de 25° . Se llama decli
nación magnética a la diferencia del ángulo entre 
la dirección de la aguja de la brújula y la real 
norte que se reconoce en las estrellas. Si las decli-

naciones de los distintos lugares se registran en 
una carta y se unen los puntos de igual declina
ción, se obtienen las cartas (fig. 1) indispensables 
parn la navegación marítima y aérea. Para la des
cripción completa del magnetismo terrestre hay 
que considerar la inclinación y la intensidad, de 
las que nos ocuparemos más adelante, las cuales 
se registran tarn.bién en cartas. 

De casi todas las partes de la superficie te
rrestre se dispone de cartas magnéticas, a excep
ción, hasta hace muy poco, del interior de Asia, 
en donde ha hecho sus exploraciones Filchner, fo
mentando asf el estudio del magnetismo terrestre. 
La cuestión de hasta qué punto serán aprovecha
bles sus resultados para otras regiones, se aprecia
rá por completo una vez que hayan sido integra
das numéricamente sus mediciones; de todos mo
dos se pueden ya abrigar fundadas esperanzas. 
considerando detalladamente los fenómenos mag
néticos. 

Fig. !.- Líneas de igual declinación magnética. 
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¿Qué es lo que se entiende por campo magnético? 

El ajuste de la aguja imantada tiene lugar co
mo si en el interior de la tierra se hallara una barra 
magnética de grandes dimensiones. Para compren
der mejor los fenómenos del magnetismo terrestre, 
vamos a exponer p. imeramente los ensayos lleva
dos a cabo con algunos modelos. 

Si sobre el tablero de una mesa se acerca una 
brújula de bolsillo con aguja de oscilación libre 
al polo sur de su imán g1 ande, gira el polo no. te 
de la aguja hacia el polo sur; a una distancia algo 
mayor, et polo sur de la aguJa es también atraído 
por el norte del imán, que se halla ahora a una 
distancia menor, tomando la aguja una pos ción 
intermedia, en la que no señala ya hacia un polo 
del imán, no obstante indica un sentido determi
nado. Cualquiera otra aguja de brújula toma en 
este lugar la misma posición. 

Si acercamos un trozo de hierro, se imantará 
por la influencia del imán y ejercerá a su vez ·n
flujo en la aguja de la brújula, tomando, en con
secuencia, una posición de reposo nueva. 

Si se quiere seguir estudiando la influencia 
del imán en el espacio por encima (o debajo) de 
él, después de haber hecho el ensayo sobre la mesa, 
no bastará la brújula de bolsillo, por la razón de 
que sólo puede moverse en su montura en el plano 
horizontal. Si tomamos en su lugar una barra pe
queña imantada (por ejemplo, una aguja de co
ser) y la suspendemos de su centro por una hebra 
fina, de modo que pueda moverse l'bremente, ve
remos que en cualquier punto del espacio toma 
una posición determinada en relación con el imán 
grande, en la mayoría de las veces inclinada, o sea 
ni horizontal ni paralela al imán. Cualquiera ot10 
imán de prueba tomará en este punto la misma 
posición. Se dice, que alrededor del =mán grande 
existe un "campo magnético", que tiene en cada 
punto la dirección que toma una aguja imantada 
colocada en e~e sitio. Por el sentido de la aguja de 
prueba se reconoce el del campo magnético. 

Asimismo, la dirección de la aguja de ensa
yo variará en el momento en que coloquemos un 
trozo de hier: o en las cercanías. Debido a que la 
d"rección de la aguja indica la del campo exis
tente en cada momento dado, el campo primitivo 
cambiará por Ja presencia del hierro (o será per
turbado, como suele decirse) . 

Se desprende, pues, que un campo ma~nético 
puede tener en el espacio cualquier sentido; la 
aguja de una brújula, po. su soportación, señala 
únicamente la dirección de la llamada componen
te horizontal, es decir, la di ecc·ón horizontal que 
se encuentra en el mismo plano vertical de la di
rección del campo. 

La rapidez con que toma su posición de re
¡;oso una aguja de emayo o de brújula, es tanto 
mayor (las oscilaciones son tanto más rápidas) 
cuanto más fuerte sea el efecto del imán sobre 
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ella, o, como se expresa el profesional, cuanto 
mayor sea la intensidad del campo magnético en 
el lugar en que está la aguja. 

K 

Fig. 2.-Un imán con movimiento libre toma 
su posición en el sentido del campo terrestre; un 
imán de brújula la to maria en el senticfo de K; 
N es el verdadero norte. El ángulo NK es la de
clinación y el KF la inclinación. 

El campo magnético de la tierra 

s: suponemos que en el interior de la tierra 
existe un imán muy grande, dispuesto en el sentido 
longitudinal de su eje, de modo que el polo sur 
magnético se encuentre en las cercanías del polo 
norte geográfico y el norte magnético en las proxi
midades del sur geográfico, se pueden deducir 
muchos de los fenómenos del magnetismo tenes
tre. La aguja de una brújula, por ejemplo, es 
atraída por un extremo hacia el norte y por el 
otro hacia el sur. Ahora bien, los polos magnéticos 
no coinciden exactamente con los geográt=cos, pues 
se encuentran en el norte del Canadá y sur de 
Australia, por lo que se explica claramente que 
la aguja no puede señalar en todas partes exacta
mente hacia el norte. A ello hay que agregar el 
influjo de las masas metalíferas de la corteza te
rrestre, que podemos comparar al ejército por el 
trozo de hier:o en los ensayos descritos. Ambas 
causas producen la llamada declinación o sea dis
crepancia de la aguja de la brújula de la verda
dera dirección norte. 

Por estas consideraciones se comprende fácil
mente, que la declinación, en general, será d:fe
rente en los distintos lugares. Como no puede 
calcular anticipadamente la influencia de las con
diciones geológicas del suelo, no queda más re-
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declinación. Se encontraron yacimientos de magnetita a 150 mts. de p;•ofundidad. ' 

medio oue medir toda la superficie de la tierra 
en lo referente al ma~netismo. 

Con la declinación no quedan agotadas toda
vfa todas las propiedades del camoo maanét=co 
terrec:.tre. Lo mi~mo que en PI eiemplo antPr=or. 
un imán de prueba susoendido con movimiento 
libre de una hebra. tif'nde. en general. a tomar en 
el espacio una posición inclinada por el influio 
del magnetismo terrestre. El án1T11lo. oue un imán 
rle esta cla~e form;i con la noc:ic;ón hori?ontal. se 
llama ;nclinarión. Por iílt;mA tipne m11ch~ imnor
tancia el meciir la inteni::irlarl rlel m::i..,,,pti"mo te
rrf'!,tre. Por las trf'~ m;:ismitnrles: declin:;iriA.,_ ;,,_ 
clinación e intensidad del camoo !-e describe in
equívocamente el sentido y valor del magnetismo 
terrestre en un lugar. Con frec,,encia. se mirle y 
da, en lugar de la intens=dad del camoo ohlicuo 
en el esoacio. la parte oue correc:ponde al ntano 
horizontal, la llamada intensidad horizontal. Estas 
mediciones exigen mucho cuidado. por ser muy 
pequeña la intensidad del campo terrestre en com
paración con las usuales en la técnica. pues es 
muchos miles de veces más pequeña oue la del 
campo entre los polos de un imán de altavoz. 

El compo terrestre varía con el tiempo 

Por las anteriores consideraciones se compren
de fác=Jmente que el campo magnético terrestre va
ría se1?ún el lugar: sin embargo, el hecho de que 
varía también según el tiempo, obliR"a a la con
clusión de que el magnetismo terrestre no tiene 
exclusivamente su causa en un imán escondido en 
la tierra. en un núcleo de hierro o cosa parecida. 
Las variaciones con relación al tiempo abarcan 
las oscilaciones lentas (seculttres) que se extien
den a muchos años, las periódicas, que se repiten 
diariamente casi de la misma forma, y las irre
gulares, que se presentan a veces como las llama
das tempestades magnéticas. Los valores son pe
queños, en las intensidades del campo importan 
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siempre únicamente fracciones de su valor. Las 
fluctuaciones dia·ias de la declinación quedan por 
deha io de l O • mientras oue las temoestades mag
nética<; oca~ionan cambioc; de más de 1 °. 

Estas últimas var=aciones hacen indispensa
ble que en Jas cartas magnéticas se exprese el año 
para el cual tienen validez. 

Magnetismo terrestre y navegación. 
La~ cartas sobre el maS?netismo tPrrec:tre no 

col::irnPnte tiepen u~o n~r<1 fine~ ciPT)tf.Pces. sino 
también para la navesración marítima y aérea, 
r 11es. como va c:e ha dicho. fa lectll" a sin correc
ción de la brúiula da una dirección norte muy 
r0co exacta. C'11ando se conoce la decl" nación en 
el lugar respectivo. se obtiene el ángulo real del 
rnmbo referido a la dirección norte. agregando el 
valor de la declinación al dei ángulo leído en la 
rosa de la brújula. Debido a ello, toclos los capi
tanes de buques y pilotos de aviones deben poseer 
una carta o tabla de las declinaciones co· respon
dientes a su ruta. En relación con esto hay que 
indicar, que para el maneio de la brújula en las 
naves marítimas y aéreas debe conocerse, además, 
la llamada desviación, cuyas causas son las s=
guiePtes: todas las piezas de acero y hierro em
pleadas en las naves, influyen la aguja de la 
misma manera que el tro7o de hierro en el en
sayo descrito al p i incipio. Siempre que este influ
jo no pueda anular~e por la llamada compensa
ción, se tiene todavfa un valor dependiente en 
cada lugar en esencia de la direcc=ón de marcha, 
que debe com,iderarse como otra corrección de la 
lectura <le la brú iula. En ;3tención a esto, se han 
construfdo para las mediciones del magnetismo 
ter·estre en alta mar unos buques libres de des
viación, es decir, embarcaciones en las que no se 
emplea el hierro en ninguna de sus partes; esta 
conciición debe cumplirse también en todos los 
edif-cios y tiendas de campaña en que se ejecutan 
las mediciones magnéticas. 



NOTICIERO INTERNACIONAL 

MARINA MERCANTE 

PERDIDAS DE LA MARINA MERCA TE MUNDIAL A 
CONSECUENCIA D E LA GUERRA 

Nombre del 
buque 

Tonelaje Nombre del Tonelaje • ombre del Tonelaje 

a) . ALEMANIA 

Parana 
Mecklemburg 
Emmy Friedrich 
Borkum 
A. Woerman 
Columbus 
A. Leonhardl 
Antiochia 
Bolheim 
Watussi 
Bertha Fisser 

b) . -BELGICA 

Kabinda 
Ro~a 

6,038 
7,892 
4,327 
3,670 
8,577 

32,565 
2,989 
3,106 
3,334 
9,521 
t,110 

5,182 
1,146 

el. DINAMARCA 

Canada 
Scotia 
Magnus 
Grcte Kure 
Jytte 
Bogo 

d ) .- ESTONIA 

AusekJis 

e) .- FRANCIA 

Baoulé 
Florida 
Racule 
Dinard 
St. Claire B 
Bayles II 

11,108 
2,400 
1,339 

223 
1,877 
1,214 

1,309 

5,874 
9.331 
4,312 

526 
· 922 

289 

f) .- FINLANDIA 

Mercator 4,260 
1.241 Juno 

buque 

g) .-GRECIA 

Nicolaos M. Embricos 5,395 
Georgios 2,216 
Elena R. 4,576 
Delphine 3,816 
Paralos 3,435 
Garoufalia 4,708 

h) .- HOLANDA 

Simón Bolívar 7,906 
'paardam 8,857 

Sliedrecht 5,133 
T ajandoen 8,159 
.\lgenib 5,483 
lmmingham 398 

i) .- l NGLA TERRA 

Roys ton Grange 
Heronspool 
Sta. Ola 
Malabar 
Ponzano 
Cresswell 
Matra 
Dryburgh 
Woodtown 
Black H ill 
Da1ino 
Lowland 
Sulby 
Mangalore 
Sheaf Crest 
Rawalpindi 
Kent 
Eskdene 
San CaJixto 
Cripple Creeck 
Lairdsgten 
Hamsterly 
Findhorn 
Doric Star 
Huntsrnan 
Arlington 
Sirhdana 
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5,144 
5,202 

321 
8,374 
1,346 

275 
8,003 
1,289 

794 
2,492 
1,349 

974 
287 

8,886 
2,730 

16,697 
8,694 
3,829 
8,010 
6,320 
1,276 
2,160 

11,121 
10,086 
8,196 
1,870 
7,745 

buque 

Cormona 
Newton Becch 
Sneaton 
Drandon 
San Alberto 
Ashlea 
Trevanion 
Willowpool 
Fire King 
Corea 
Thomas Walton 
Washington 
Chancellor 
Orsa 
Stanbrook 
Deptford 
Marwick H ead 
Ionian 
Uskmouth 
Wigmore 
Torchbearer 
Geraldus 
Pensilva 
Hookwood 
Carrnartren Coast 
Afr=ca Shell 
Su~ex 
Navasota 
Mere! 
Whintown 
King Egbe1i 
Stanwood 
Bilton 
Etruria 
Active 
City of Kobe 
Zealous 
Dalryan 

Grazia 
Fianona 

j).-ITALIA 

k).- JAPON 

Terukini Maru 

4,708 
4,651 
3,677 
6,655 
7,397 
4,222 
5,299 
4,815 

758 
751 

4,460 
209 

4,607 
1,478 
1,383 
4,034 

496 
3,130 
2,483 

345 
1,267 
2,494 
4,258 
1,537 

961 
4,837 

11,063 
8,795 
1.088 

734 
4,535 
4,158 

746 
373 
185 

4,373 
324 

4,558 

5,857 
6,660 

11,930 



Nombre del Tonelaje Nombre del Tonelaje Nación Núm. de Tonelaje 
buque buque Buqur.s 

1) .- LITUANIA o) .-SUECIA Dinamarca 10 21,563 
Estonia 1 1,309 

Kaunas 1,586 B. O. Borjesson 1,586 Finlandia 6 14,730 
Panevezys 2,173 Rudolf 2,159 Grecia 9 39,041 
Nida 1,900 Vinga 1,974 Holanda 7 42,809 

Toro 1,467 Italia 2 12,517 
m) .- NORUEGA Algol 978 Japón 1 11,930 

Kjoede 10.980 Ursus 1,499 Lituania 3 5,659 
Realf 8,083 Mars 1,475 Noruega 22 65,877 

Lister 1,366 Polonia l 14.294 Prímula 1,024 
Gimle 1,271 Gustaf E. Reuter 6,336 Rumania ] 6,394 

Arcturus 1,277 Rusia 2 1,935 
Suecia 15 32,453 Jotun 524 

Ragne 1,264 p ) -- YUGOESLAVIA Yugoeslavia 1 6,371 

H. C. Flood 1,907 Ca1 ica Mili ca 6,371 Total 219 924,007 Glitrefjell 1,568 
Foina 1,674 
Stridheim 321 

TOTAL POR NACIONES Britta 6.214 
Sig 1,342 
Hansen 1,326 

Nación 

Varangmalm 3,618 Gran Breaña 

n) .- POLONIA 
Francia 
Alemania 

Pilsudski 14,294 Bélgica 

LA FLOTA POLACA 

Desde que se tuvieron noticias de que esta
llarfa el conflicto, trató Polonia con una gran em
presa sobre la venta de su flota mercante que 
había hufdo ya a aguas neutrales. Todo parece 
indicar que las unidades modernas de la antigua 
Polonia serán compradas para servicio mercante 
en América. La flota de barcos para carbón se 
encuentra ya en el puerto de Gdingen. 

La flota mercante de Polonia incluía barcos 
con no más de 100,000 toneladas en total y se 
formaba en gran parte de buques viejos que se 
habían comprado en el extranjero. Las unidades 
modernas son los barcos para pasajeros "Pilsuds
ki" y "Bahory" que se hallaban cargando carbón 
en Monflacone. Polonia trató repetidas veces de 
formar una empresa con buques de matrícula es
candinava. Las empresas polacas más grandes eran 
la "Pani'' y la "Polrob". Se ha tratado de vender 
los barcos principalmente por conducto de agen
tes. 

SE CONSTRUYEN MAS BARCOS PARA LA 
FLOTA MERCA TE DE ESPA~A 

Hace algunas semanas que España habla de 
·'extender su reinado y su poderío sobre los mares 
del mundo" y ha mandado aumentar en grande 

NOTA.- Los totales anterio-
Núm. de Tonelaje res comprenden además de las Buques 

110 467,777 cifras de la lista publicada en 
12 66,899 el nfunero anterior de LITO-
14 100,156 RAL, las correspondientes hasta 
3 12,293 el 31 de diciembre de 1939. 

escala el crédito para construcción de barcos. Por 
esto se procede a la construcción de nuevos bu
ques y a modernizar los ya existentes para el co
mercio y la pesca, mediante un crédito de 750 
millones de pesetas que se ha autorizado. Tam
bién se procede a intensificar los trabajos en la 
industria constructora de embarcaciones y se está 
ya trabajando primeramente en numerosos ,•apo
res que durante la guerra civil estuvieron inter
nados en puertos extranjeros. En loi; astilleros del 
Ferrol, se han probado algunos buques de guerra 
y también están próximos a ~alir de los astilleros. 
dos cañoneros para la marina de guerra. En Va
lencia una compañía ha construído otro caño
nero nuevo y también se trabaja en la construc
ción de ocho vapores para la -flota pesquera. Los 
primeros dos vapores, con un tonelaje de unas 
2,500 toneladas, se hallan en los astilleros de San
tander. 

o solamente este proyecto del Ministerio de 
Indu~tria se refiere a tomar medidas para cons
trucción de buques, sino que sirve también de 
base para construcción y reparación de barcos así 
como restauración del material de c;ocorro para 
los náufragos; incluye además el grupo de nuevas 
industrias que se ha seleccionado: se propone lle
var a cabo trabajos colectivos de orientación y 
coordinación, tanto en cuanto a los trabajos en 
sí, como por lo que se refiere a los fondos que 
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en éstos se :nviertan, basándose dichos trabajos 
en estudios y estadísticas extranjeras, así como 
investigaciones sobre materiales para construcción 
de embarcaciones; todo lo cual servirá para im
pulsar esa industria tanto de barcos para España 
como para los gobiernos extranjeros, y también 
para tomar medidas a fin de nacionalizar la in
dustr:a de astilleros, estableciendo premios y fi
jando plazos para construcción de las embarca
ciones a los astilleros sobre bases similares y me
diante trabajo coope· ativo, así como para la uni
ficación y reforma del tipo de buques; también se 
tratará de modificar su técnica organizando viajes 
de estudio a fin de =mpulsar y desarrollar nuevas 
industrias. En fin, el citado proyecto incluye to
dos los aspectos que pudieran estar relacionados 
con el desar: ollo de las construcciones para las 
flotas mercantes y pesqueras tanto de España co
mo del extraniero. 

Se trata además, de tomar medidas para des
arrollar e intensificar la industria pesquera en 
todos los mares del mundo, por lo que la produc
ción española se mejo~ará también en cuanto a 
productos agrícolas y mineros, ya que en gran 
parte los barcos españoles contr=buirán a su ma
yor exportación. Igualmente se pretende estable
cer superservicios para Latinoamérica y Asia 
Oriental, habiéndose fo.mado una empresa espa
ñola que hará servicio naviero a los países del 
Plata. 

CREACION DE UNA FLOT A MERCANTE 
ARGENTINA 

El Gobierno de Argentina estudia la creación 
de una flota mercante para remediar la situación 
creada por los acontecim·entos y que es un obs
táculo para la venta de los productos argentinos 
en los mercados de ultramar. 

Para hacer frente a esta necesidad de tener una 
marina mercante destinada a desarrollar el comer-

FERRETERIA ALMAOA 11 

La proveedora de pinturas 

especiales para los barcos 

Skolina y Sherwin ltJilliams 
• 

Av. Serdán No. 347 Tel. frlcsson 197 

GUAVMAS. SON •• MEX. 
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cío interamericano, el gobierno ha hecho consul
tas y la impresión recibida ha sido favorable al 
p.oyecto. 

LA SITUACION DEL MERCADO DE 
NAVIOS MERCA TES 

Un ejemplo de la tendencia al alza, existente 
ahora en el mercado de venta y compra de navíos 
lo proporciona un reciente negocio hecho en No
ruega. Dos pet oleros de motor de 15,000 tone
ladas, cuyos contratos de constmcc·ón habían sido 
hechos en noviembre de 1938, fueron vendidos 
recientemente en 290.000 libras cada uno, siendo 
011e loe; 1'arcos e· an construídos al precio de 
232 500 lbs. Beneficio neto para el armador: 25% . 

Ahora los medios marftimos de Londres esti
man que no existe ninguna iustificación para el 
alza en tal magnitud. Se añade que los barcos que 
se han pagado a tales precios, prestan muy mal 
servic=o a la armada en general, creando preceden
tes que no dejarán de tener influencia en los pre
cios de construcciones nuevas. 

EL TRAFICO MARITHvlO DE PORTUGAL 

En el curso del mes de seotiembre último, cer
ca de 160 navíos entraron al puerto de Lisboa; a 
la salida se registraron 115 barcos. de suerte que 
en conjunto el movimiento marítimo ha dismi
nufdo en cerca de 100 navíos por relación al t1 á
tico en tiempos normales. 

La industr:a tiene serias dificultades en cuanto 
a su aprovisionamiento de materias primas y prin
cipalmente de carbón. Los países no pueden im
portar carbón in~lés sino por navíos haciendo el 
transporte de produ~tos portugueses al Reino Uni
do. Ahora. la flota · mercante portuguesa no es 
lo suficientemente grande para asegurar en estas 
condiciones, el abastecimiento de hulla. 

Mlff ~CTOS G~LV~Nll~OOS 
_____ s . A . ____ _ 
SE FABRICAN CUBETAS, TINAS. TUBOS 

PARA ESTUFA, CARAMAYOLAS, 

TANQU ES DE FIERRO, ETC . 

VENTA DE LAMINA LISA Y PARA TECHOS 

YANfZ 73 GUA)MAS, SON., MfX. Ttl. folC. 1-43 
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