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EDITORIAL

En la ditima de las giras que periédicamen-
te acostumbra realizar el C. Primer Magistrado
de la Republica en su afan de darse cuenta
personalmente de los diversos problemas, ccu-
rrio un hecho insolito en los anales de la Marina
Nacicnal. '

Por vez primera, el titular del Poder Eje-
cutivo invité a su mesa a los miembros de la
Armada, estacionados en Guaymas, y al final
de Ta cordial comida el Coronel Beteta, Jefe del
Departamento Federal de Educacion Fisica pro-
nuncié un discurso en representacion del Sr.
Presidente Cardenas.

L.as personas que con uno u otrc motivo
tienen alguna relacion con los asuntos mariti-
mos no se extranaran de que hayamos calificado
el hecho coino insdlito, a pesar de la bien re-
conocida senciliez del Sr. Presidente y de la
facilidad y frecuencia con que generalmente
expone su pensamiento. Sin embargo, fue hasta
esa ocasion cuando se decidio a exponer ante
marinos, por io menos el deseo de aplicar la
accion gubernamental en el abandonado terreno
de las actividades maritimas.

Y pensamos que las frases que dirigié no
obedecieron a una intenciéon puramente en des-
agravio del descuido inveterado en que la Ma-
rina (y en este término consideramos todo lo
que se relaciona con el mar) ha vivido desde
tiempos que arrancan de la Independencia Na-
cional. Pensamos que la actitud del Primer
Magistrado fue la consecuencia natural del via-
je que realizé a través de numerosas entidades,
en el que con beneplacito general y alguno que
otro enfado, inevitable, habrise dado cuenta
del adelanto de las obras de interés nacional.
Creemos que el visible contraste entre la -acti-
vidad que se desarrolla en las presas, caminos,
ete., y la tranquilidad, simbolo de muerte, del
puerto guaymense, suscité ideas, proyectos y
aun, quizas, algun remordimiento por no haber
dedicado ningin esfuerzo al mejoramiento ma-
ritimo del pais. Pero seriamos injustos si tra-
tasemos de inculpar al Presidenie del desastre
maritimo; seriamos injustos, por que no en este
periodo presidencial se inicié el desastre, ni

tampoco es posible que persona alguna pueda
abarcar todos los problemas nacionales, algunos
de los cuales, como el que tratamos, son de
honda raigambre y compleja solucion.

Debemos reconocer, aunque con franqueza
tardia, que buena parte de ese abandono se de-
be a la actitud pasiva que ha asumido el gre-
mio maritimo, y mas principalmente a la de
los que por su categoria, por su edad (que su-
pone sabiduria, mas no es siempre su comple-
mento) vy por su posicion pudiera considerarseles
como dirigenies morales o materiales, quienes,
salvo alguna impar excepcion, siguieron la con-
venenciera politica de no “molestar” a quienes
podian resolver el problema maritimo. A ellos,
a los que alcanzada una buena posicion, se sien-
ten, naturalmente, satisfechos, es a quienes debe
inculparse el desastre.

Aun recordamos aquel repentino entusiasmo
que por las cosas del mar sintiera en cierta
ocasion el General Obregén v la inereible ig-
norancia de los “dirigentes” téenicos del Co-
mité Pro-Armada, en cuyo programa se incluia
la adquisicion de un crucero para “pagar las
visifas de cortesia” y un yatch presidencial pa-
ra halagar al vencedor de Celaya, sin tener en
cuenta las verdaderas necesidades del pais y sus
posibilidades. Y también recordamos como una
‘eficaz flota mercante en el Pacifico fue destro-
zada por las Lineas Nacionales de Navegacion
en una competencia que a la postre también
arruind a aquellas Lineas, lo que ocasioné el
completo abandono de nuestro litoral occidental.

Ante las promesas del General Cardenas, a
quien aln SuUS Mayores enemigos reconocen sin-
ceridad y enérgica voluntad, es necesario, pa-
ra llevarlas a buen término, la cooperacion leal,
activa, exenta de personalismos, pero enérgica,
salvando las barreras que los prudentes, pre-
visores dirigentes han colocado para su perso-
nal defensa, tales como la manida y falsa ver-
sion de que la “experiencia es el fruto de los
anos” y que, a pesar de su falsedad y malevo-
lencia, ha detenido muchas veces los mas nobles
impulsos de lucha, los mas ardientes deseos de
mejoramiento.



EL DISCURSO PRESIDENCIAL

DE GUAYMAS

Ciudadanos, Jejes, Oficiales y Marinos de la
Armada; CC. Miembros del Ejédcito Na-
cional, Senores:

Por la marcha que hemos realizado en las
ultimas semanas en esta jira de Gobierno nos
ha tocado el honor de visitar, ademias de mu-
chas poblaciones y centros rurales del Estado
de Sonora, este importante puerto. Llegamos
a Guaymas, prodigiosa bahia del Mar de Cor-
tés, ratificando la primera impresién que nos
brindé la vida militar de las campanas de la
Revolucién que nos fué dable proseguir en So-
nora, campo en donde alentara siempre el es-
piritu de la Revoluciéon, hecho de dignidad hu-
mana, de esfuerzo productivo, de libertad in-
terior, de franqueza agresiva.

Estamos aqui y nos hace sentir mas nues-
tra responsabilidad, el apremio palpitante de
un inmenso territorio que exige nuevas obras,
agua, presas y canales, urbanizacién de ciuda-
des, caminos, escuela, justicia social, puertos,
dragados, astilleros y diques para ambarcacio-
nes indispensables.

Asi hemos llegado hasta ustedes en esta ji-
ra de Gobierno, en una labor continua y di-
recta de penetraciéon entre el pueblo y el que
gobierna. Sirva el sentir del gobernante, expre-
sado con la efusién que autoriza la amable aco-
gida que nos han dispensado en todo el terri-
torio sonorense, para darles idea del ambiente
que envuelve a quien ha tenido el gusto de
reunir aqui a marinos, amigos y antiguos com-
paneros de armas.

Arribamos ahora sin haber arrostrado la fa-
tiga del soldado, ni la incertidumbre tragica
del combate. Nos encontramos entre ustedes,
con la confianza de viejos conocidos, con senti-
mientos de profundo alivio v de recia solidari-
dad,, porque estd lejos de nosotros la zozobra
.del que aspira a algo que no tiene, o la ansie-
dad del mirar su acervo consumirse.

La revolucién maxicana ha tenido muestras
de consideracién y de aprecio profundo para los
componentes de la Armada Nacional, porque re-
conoce el papel importante que ha desempenado
siempre en la vida de la Nacién. Nuestra Mari-
na estd constituida por viejos y distinguidos
Jefes y jovenes Oficiales y por abnegados ma-
rineros, fuertes y vigorosos, que han conocido
de azarosas misiones desempenadas en servi-
cio del Pais, dentro del Territorio y en el ex-
tranjero. Nos son conocidas sus aspiraciones,
sus nobles impulsos v su tesonero esfuerzo por
servir a la Patria con estoica pasividad.

Como Titular del Poder Ejecutivo de la Na-
cién, manifiesto a ustedes, marinos de México,
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que la Patria y su Gobierno, saben estimar en
lo que vale, el carédcter y las virtudes de la po-
sicién que habeis adoptado para mejor servir
al pais. Debo informar a ustedes que existe el
propésito de mejorar las condiciones de nuestra
Marina de Guerra y su personal, asi como ini-
ciar en el actual periodo, la creacién de la Ma-
rina Mercante.

Privado en interés de halagar v con la segu-
ridad de que se ha mantenido la accién del Po-
der Publico, como funcion social, creo inter-
pretar el sentir nacional, declarando ante uste-
des mi respeto por la Instituciéon Armada, que
cuando ejerce sus funciones desinteresadamen-
te v respeto absoluto a la soberania nacional,
como han hecho ustedes, merece el bien de la
Patria.

Me ha impuesto la evolucién politica de la
Revolucién Mexicana, la tarea de roturar los
campos, para que viva lo que se anhelé implan-
tar en el pais. L.a tarea ha sido intensa y ruda;
sin embargo, la sinceridad del propdsito, nos
ha ayvudado para recibir el respaldo de nuestros
conciudadanos.

No se han confundido por el Poder Publico,
los valores sociales ni las rutas por alcanzar,
ni las recompensas discernibles a las distintas
actividades de los miembros y factores de la
vida nacional.

La vida humana no ha sido una mercancia
de trueque del pensamiento politico, ni la he-
mos empleado en castigo del opositor, ni dis-
cernido a cambio de adhesiones netamente per-
sonales.

La fuerza armada del pais, no ha podido
entrar, por que no lo ha debido hacer, al siste-
ma de recompensas pecuniarias propias para
otro sectores de la actividad econdémica de la
Nacion.

La profesion que hace del servicio heroico
a la colectividad su razén de ser, no puede
mancillarse con pensamientos precarios, va que
representa lo mas acendrado que una Patria
tiene por las virtudes que cultiva; por las mo-
dalidades que anima y por el origen esencial-
mente popular de sus propios componentes; ni
puede paragonarse el Instituto Armado, con
otros grupos sociales que interviénen en la
produccién y que constiuyen en la dinamica so-
cial, factores de la vida econbémica.

Por vez primera el Ejército Nacional ha de-
jado de ser una faccién electoral en la vida
politica de la Nacién; desenvuelve sus activi-
dades sin el apremio de su accién represiva en
el conglomerado social v ello ha tenido el ma-
yor respeto y aprecio de todos los sectores,



El Ejército Nacional sirve al pais, por pro-
pia decisién, haciendo de los postulados de la
Revolucién su programa y no sera de parte
de la fuerza armada de donde provenga ningun
ataque a las actividades politicas y al libre ejer-
cicio democratico, que el Gobierno ha ofrecido
al Pais.

Hemos roto, ojald sea para siempre, el con-
tinuismo politico, y el Gobierno cuenta para
ello con la fuerza y disciplina estoica del pro-
pio Eejército.

No puedo acercarme al final de este men-
saje, sin dirigirme también, a las organizacio-
nes de trabajadores; al Comercio, a la Indus-
tria y los representativos de todas las energias
sociales, cuyos componentes nos son conocidos
desde hace tiempo, para pedirles que continuen
en su actitud de franca cooperacién, para que
pueda desarrollarse la regién méas rapidamen-
te, ya que cuenta para ello con recursos natu-
rales.

La Revolucién en marcha se desenvuelve
en México apoyada por la produccién creciente.
La presa, el canal, las vias ferreas, las carre-
teras, la accién sanitaria, etc., hacen mas por
la produccién que todos los exorcismos juntos.

Ustedes al impulsar el progreso en los sec-
tores en que viven, unifican a la colectividad,
v a ustedes hombres de empresa de Guaymas
y de todos los pueblos de Sonora, me dirijo para
que por medio de su acecion conjunta y de la
del Gobierno. impulsemos la mejor urbaniza-
cion de nuestras ciudades.

Tracemos ciudades y no precarias solucio-
nes momentaneas y proyectemos integralmen-
te, con resoluciones atrevidas, sustentadas en
la capacidad de los que vienen, con la que or-
ganicemos la accién que nos sea dable en cada
generacion.

De los paises Iberoamericanos, estamos en-
tre los que mayores obras publicas ejecutan,

sin ser ricos. Es la dinamica de la Revolucién
Mexicana la que nos anima. De aqui nuestro
mayor entusiasmo y energia al oir toques de
combate, que antes distinguian al baluarte re-
volucionario por las admoniciones personalis-
tas pro-atesoramiento de los caudales publi-

COS.

El territorio nacional mantendra la dina-
mica de la Revolucionaria; y la obra del movi-
miento social, la confia a las juventudes de
hoy.

Pedimos a las fuerzas vivas de Guaymas
aqui representadas, que hagan de este atrac-
tivo puerto natural, una ciudad para el futuro;
proyectémosla y comencemos lo que nos sea
dable. Todo lo que hagamos que sea con el se-
llo inconfundible de lo nuestro.

La técnica fisica del albergue humano, fa-
cilita la evolucién moral de los pueblos. Cons-
truyamos mejores ciudades, casas comodas e
higiénicas y muy pronto tendremos una pobla-
ci6n mas sana que haga de nuestro suelo un
Pais respetable.

Me permito ofrecer a ustedes, que volveré
a visitarlos, antes de que se acabe mi periodo
de Gobierno, si he de venir para inagurar en
este puerto revolucionario, una mejora publica
con su drenaje, sus obras maritimas y su Ca-
rretera Internacional en el tramo que le es vi-
tal.

Nuestro Gobierno y los que el Pais se dé
en lo venidero, no dejaran de aportar su firme
apoyo a su esfuerzo ciudadano. Ningin Go-
bierno puede hacer todo; pero si ustedes con-
cretan en una organizacion viable el anhelo
civico necesario, mi Administracién desde lue-
go, os ofrece la cooperacion inmediata de la
Nacién, para que se ejecuten las obras y se
realice la funciéon de aquellas industrias ma-
ritimas que requiere el progreso del puerto.
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Proposicion presentada a la H. Comision

Nacional del Comercio Exterior

IEn mi cardcter de Miembro de la Sub-Co-
misién de Comunicaciones y Transportes de
esa H. Comisién Nacional, tengo el honor de
someter a la ilustrada consideracién de la mis-
ma el siguiente dictamen parcial por lo que se
refiere al fomento de la Marina Mercante Na-
cional de acuerdo con las resoluciones a que se
lleg6 en el primer Congreso Nacional de Ex-
portacion celebrado en esta ciudad en el mes
de octubre préximo pasado.

En ninguno de los dictamenes producidos
por Jas Comisiones que funcionaron en el Con-
greso consta la resolucién que en materia de
Marina Mercante es a mi juicio la de mayor
importancia. Me refiero a las gestiones que por
acuerdo del citado Congreso deben hacerse para
que el 50% de los productos del impuesto de
aforo sobre la exportacién se destine a la ad-
quisicibn de buques para la Marina Mercante
Nacional. En la época en que se tomé este
acuerdo se desconocia el monto de la recauda-
cién de este impuesto cuya vigencia era muy
reciente, circunstancia a que atribuyo la exa-
geracion de ese porcentaje, si se tiene en cuenta
que el impuesto de que se trata produce una
cantidad que fluctiia entre cinco y seis millo-
nes de pesos mensuales y que por tanto habria
que destinar para la adquisicién de buques una
suma de dos y medio a tres millones mensual-
mente, imposible de invertir en el objeto porque
dadas las condiciones especiales de nuestros
Puertos y Litorales habri necesidad de mandar
construir los buques necesarios para nuestro
triafico de acuerdo con caracteristicas determi-
nadas, y la construccién de un buque tarda
aproximadamente de nueve a doce meses. Por
otra parte, es de todo punto inconveniente que
se adquieran embarcaciones de uso porque nun-
ca satisfacen las exigencias de nuestro trafico,
por lo cual nuestro Gobierno ha desechado esa
practica.

Los proyectos formulados por la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas para el
fomento de la Marina Mercante importan una
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por FCO. AVILA DE LA VEGA

cantidad aproximada de diez millones de déla-
res cuya inversién seria gradual, puesto que
al mandar construir una embarcacién se paga
una parte de su precio y el restante al reci-
birla, por lo cual estimo que el porcentaje acor-
dado por el Congreso de exportacién para los
propésitos de que se trata, puede reducirse a
un 20%, o sea que podria disponerse anual-
mente de doce millones de pesos moneda na-
cional o sean dos millones de délares aproxi-
madamente que seria bastante para desarrollar
el programa relativo a un término de cinco
anos.

Por todo lo expuesto, me permito someter
a la consideracion de esa H. Comisién se dirija
atenta comunicacién al C. Presidente de la
Repuablica suplicindole se sirva librar las 6r-
denes correspondientes ‘a la Secretaria de Ha-
cienda y Crédito Piblico, para que gestione In
conducente a efecto de que en el Presupuesto
de Egresos correspondiente a los préximos cin-
co anos, se incluya una Partida en el Ramo de
Comunicaciones v Obras Publicas por la can-
tidad de doce millones de pesos, destinada a la
adquisicion de buques mercantes de acuerdo
con el proyvecto formulado por la Secretaria
expresada para el desarrollo de la Marina Mer-
cante Nacional.

Teniendo en consideracién la importancia
del asunto que me-ocupa y salvo lo que esa
H. Comisién opine sobre el particular, me per-
mito también proponer que para tratar sobre
este particular, se designe una Comisién que
se acerque al C. Presidente de la Republica, y
al mismo tiempo, haga del conocimiento de los
sefiores Secretarios de Hacienda, de la Econo-
mia Nacional y de Comunicaciones v Obras
Publicas, esta importante resolucién del Primer
Congreso Nacional de Exportacién, suplicin-
doles su dedicido apoyo cumpliendo en esta
forma con el punto noveno del dictamen de la
Novéna Comisién del citado Congreso, cuyo or-
den me he permitido alterar al hacer esta pro-
posicion por considerar el punto de que me
ocupo de capital importancia.



Colado del Concreto bajo el agua en las Obras del

Puerto de Progreso, Yuc.

El viaducto y el atracadero del nuevo mue-
lle que en el puerto de Progreso, Yuc., estd
construyendo la Secretaria de Comunicaciones
v Obras Piiblicas, estan soportados por gruesos
pilares de concreto, cuya parte superior, de
forma cilindrica circular, de 2mts. de altura v

Fig. 2.—Vistu general del nueve muelle de Progreso.

2.25 m. de diametro, continia hacia abajo en
forma de cono, que va aumentando de diime-
tro hasta 3.45 m., con una altura de 3 m. des-
de la base del cilindro superior. El tronco de co-
no descansa sobre un' base cilindrica de 4.10
m. de diametro, de altura variable, que cuando
llega a ser de 1.50 m. se apoya sobre una base
de 4.40 m. de diametro y 1.15 m. de altura. Ca-
da seis tramos, los pilares circulares son reem-
plazados por pilares do forma eliptica cuyos
eje menores, transversales a la direccion del
muelle, tienen las mismas dimensiones de los
diametros de los pilares circulares, v los ejes
mayores, en direccién longitudinal tienen 3.50
metros en el cilindro superior, 5.50 en la par-
te inferior del tronco de cono, 6.50 en la base
v 7T m. en la ampliaciéon de ésta.

La altura de los pilares es variable, segin
la profundidad del mar. Los de mayor altura,
en el extremo del muelle, tendran 7.60 metros.
Il volumen de concreto correspondiente a pila-
res de esa altura es de 64 metros cubicos pa-
ra los de forma circular y 101 matros cabicos
para los elipticos. Las superficies de sus ba-
ses de sustentaciéon son, respectivamente, de
15 v 24 metros cuadrados.

El nimero de pilares gue comprenden la
obra es de 392, de las cuales 328 son circulares
y 64 elipticos. El volumen total de concreto de
estos pilares es, aproximadamente, de veinte
mil metros ctbicos ,en numeros redondos.

Los pilares descansan sobre el manto de
roca del fondo del mar. Se construyen emplean-
do moldes de acero sumergidos en el agua, den-

Por el Ing. MANUEL BANCALARI

tro de los cuales se cuela el concreto a través
de ésta. Estrictamente, el colado bajo agua,
pedria limitarse a una altura que diera al con-
creto resistencia suficiente para soportar las
subpresiones en la base y que permitiera ex-
traer el agua del molde para colar el concreto
en seco. Sin embargo, se ha preferido hacer el
colado por el mismo sistema en toda la altura
del pilar, con el fin de evitar el bombeo del
agua, ejecutar la cbra con mayor rapidez v
dar homogeneidad a los pilares, construyén-
dolos monoliticos.

X1 procedimiento adoptado para vaciar con-
creto bajo agua es el denominado contractor,
que se siguid en Alemania en la constuccion de
un muelle en el rio Elba y se ha usado, pos-
teriormente, en otras obras.

Consiste dicho sistema en hacer descender
el concreto hasta la base de sustentacién del
pilar a través de un tubo vertical metido en el
agua, cuyo extremo inferior va quedando su-
mergido dentro del conereto recién colado, de
manera que éste va siendo empujado hacia
arriba por el que se va vertiendo para llenar
la forma del pilar, obteniéndose de esta suerte
que el concreto dentro del tubo forme una co-
lumna ininterrumpida, que el descender no
queda en contacto con el agua y logrindose
también que el que primero se vierte y al sa-
lir del tubo entra en contacto con el agua que

Fig. 5.—Detalle de la construceiéon de pilares v cabezales.

llena la forma, va elevandose y aparece en la
parte superior, de donde se retira, a fin de de-
jar solamente el conereto que no sufrié desla-

ve alguno al ser vaciado.

El aparato usado para aplicar este sistema
comprende una tolva en cuya base se fija, por
medio de bridas y pernos, la boca de entrada
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de un tubo formado de secciones que se unen
entre si, en forma andloga a la unién con la
tolva. Poniendo mas o menos secciones se ob-
tiene la longitud requerida del tubo. Entre las
bridas de las juntas, para hacerlas impermea-
bles, se colocan rondanas de caucho, que se
comprimen al apretar los pernos de unién. La
boca inferior del tubo estd reforzada por un
anillo de seccién transversal, en forma de seg-
mento de circulo.

Para usar el aparato descrito, se introduce
el centro de la forma del pilar, suspendiendo
la tolva por medio de cadenas y cables de
acero, de una polea que cuelga de la viga
transversal superior de la gria rodante, que
a la cabeza de la plataforma de avance de
trabajo, se utiliza para la colocacion de las
formas. El cable de suspension pasa de la
polea al cilindro de un torno situado en di-
cha plataforma y con el cual se mueve ver-
ticalmente hacia arriba con lentitud de tolva,

y guiada como se ha dicho antes, hasta que el
extremo del tubo llegue al fondo de la forma,
se cierra la boca de comunicacién de la tolva
con el tubo, usandose para esto una simple tapa
de madera, de forma cuadrada, provista en su
cara superior de un gancho que permite qui-
tarla inmediatamente que en la tolva se ha
acumulado cantidad suficiente de concreto, pa-
ra que descienda llenando la seccién del tubo.
Debajo de la tapadera se coloca, dentro del tu-
bo, un pequeiio tapén, formado por un saco de
henequén, enrollado, que se sostiene por su fro-
tamiento, haciendo las veces de un émbolo pa-
ra expulsar el agua, al descender por el peso
del concreto que entra al tubo al levantar la
tapadera mencionada, tapén que sale, finalmen-
te, en la parte superior de la forma, empuja-
do por el concreto vaciado .en ésta.

El concreto llega de la mezcladora, para su
vaciado a la forma, en vagonetas de un metro
cubico de capacidad, que lo vierten en la parte
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cuando se comienza a vaciar en ella el concre-
to, v se le deja caer con rapidez desembargan-
do el torno cuando el concreto tiende a bajar,
saliendo por el extremo inferior del tubo. La
tolva en sus movimientos de ascenso y des-
censo estd guiada por un armazén formado de
cuatro aristas de fierro estructural, de seccién
escuadra, que penden de vigas horizontales, que
fijadas a las trabas de la plataforma de traba-
bajo, sirven de soporte a la armazén de guia.

Después que se introduce dentro de la for-
ma del pilar la tolva con su tubo, suspendida
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superior de una canal inclinada, de poca lon-
gitud, de cuyo extremo inferior, en forma de
embudo, pende un tubo formado de secciones
suspendidas unas de otras, que desemboca en
tolva del aparato descrito anteriormente. Lue-
go que en dicha tolva hay concreto suficiente,
al comenzar el vaciado se destapa la entrada
del tubo para que por él descienda el concreto,
de manera que el tubo permanezca siempre lle-
no durante el tiempo que se estéd haciendo el
vaciado, a cuyo fin se levanta poco a poco la
tolva, hasta que la presién tiende a hacer que



el concreto escurra, bajandola violentamente
en el momento que esto ocurre, con el objeto
de que el extremo de salida del tubo quede su-
mergido en el concreto, tanto como sea posible.
Generalmente, en las formas que se estdn usan-
do, la extremidad inferior del tubo llega hasta
el fondo, mientras se vacian las primeras diez
vagonetas, que dan una altura de 0.70 mts. al
conereto dentro de la forma, va elevandose des-
pués, quedando sumergido en el concreto de
uno a dos metros en los movimientos de ascen-
80 v descenso que se imprimen a la tolva para
facilitar el escurrimiento.

En el diagrama anexo, formado conforme
a medidas efectuadas al estar haciendo el va-
ciado de concreto en la forma de uno de los
pilares, pueden verse las posiciones de la boca
inferior del tubo, al subir y bajar éste, en re-
laciéon con los niveles teéricos que tomaria el
conereto dentro del molde al vaciarse sucesiva-
mente las vagonetas. Este nivel en el diagra-
ma esta representado en el concepto de que
la superficie del concreto al vaciarse, es un pla-
no horizontal, aunque en realidad es una su-
perficie cénica, con taludes descendentes del
centro a la periferia, algo mas que lo indicado
en el diagrama.

El tubo usado consta de cuatro secciones
que comprenden, en total, una longitud de
seis metros, que sumados a la altura de la
tolva dan la carga productora de la presion
neceasria para el movimiento del conereto
que llena el molde perfectamente, segin ha
sido descrito, impulsado por esa presion. Esa
altura ha sido conservada en toda la ope-
racion de llenar una forma, El acortamiento
indispensable al ir tomando la tolva posiciones
cada vez mas altas, se ha efectuado con el tu-
bo superior que desemboca sobre la tolva, el
cual, formado por secciones de poca longitud,
que suelgan unas de otras, no presenta dificu-
tad para ser acortado segin se requiera.

Este procedimiento de colado exige que el con-
creto sea bastante fliido para que escurra con

facilidad y llene el molde completamente. A
fin de obtener estos resultados el conecreto se
ha hecho en los siguientes proporciones de los
materiales que lo integran:

Piedra triturada, no mayor de 5 cmts., 725
litros; arena de la trituradora, 520 litros; agua,
290 litros y cemento, 350 kilos. Cantidad de
materiales con la que se obtiene un volumen
de concreto, ligeramente en exceso, de un me-
tro ciabico-

Con muestras de concreto de esas propor-
ciones se han fabricado viguetas de prueba,
que frecuentemente reforzadas con acero en
la parte sujeta a esfuerzos de tensién, han fa-
llado, al aplicarles una carga de ruptura con-
centrada en el centro, por destrucciéon de la
parte sujeta a compresién, Cilculados los es-
fuerzos correspondientes se han obtenido las
siguientes cargas unitarias de ruptura por com-
presion a los veintiocho dias:

276 kgs. por centimetro cuadrado
334 ,, ]
360 ,, 5
314 o " ¥
416 ,, i -3

" '

" 1"

Ok OO

O sea un promedio de 336 kilos por cetime-
tro cuadrado.

El conereto obtenido presenta un aspecto su-
perficial que compite con el que presenta el cons-
truido en seco y vibrado, que se usa en otras
partes de lo obra, como los cabezales y arcos.
La mayor fluidez que requiere el concreto ba-
jo agua implica un uso mayor de cemento pa-
ra obtener una re.acién agua-cemento, que in-
fluye en la resistencia y calidad del concreto,
igual a la del colado en seco, que puede usarse
en buenas condiciones. Generalmente se ha es-
tado manteniendo el concreto dentro de sus for-
mas por un periodo de dos semanas, para lo
cual se cuenta con cantidad suficiente de for-
mas, para construir seis pilares semanariamen-
fe.
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EL CANAL ALBERTO

Es una magnifica obra que la Oficina de
navegaciéon belga acaba de poner en servicio y
que sirve para comunicar Lieja, capital de la
Valonia, con Amberes, capital de Flandes y
primer puerto belga. La construccion de este
canal se imponia a Bélgica por razones a la vez
econdmicas y estratégicas. En efecto, Lieja es
un centro metaltirgico de primer orden; recibe
de la regién de Namur y de la de Cherleroi
toda la hulla que le es necesaria, pero la eva-
cuacion de sus productos en direccion a Ambe-
res, para su exportacion, ha estado sujeta siem-
pre en el pasado a serias dificultades. Si Lieja
utilizara la via férrea, los precios de venta se
verian gravados en una fuerte proporeién y
colocaria a la industria minera belga en con-
diciones de inferioridad con respecto a sus com-
petidoras extranjeras. Si Lieja enviara sus
productos a Amberes a través del antiguo ca-
nal, pues el canal de La Campine eruza, en una

Por R. CHEVENIER.

pequena parte de su curso, territorio holandes
a la altura de la ciudad de Maastricht, ademas
de que el mencionado canal tiene sesenta y tres
esclusas lo que retarda considerablemente el
transito de las embarcaciones.

Degsde el punto de vista estratégico, el canal
Alberto, constituye una verdadera barrera con-
tra una invasion procedente del norte, barrera
dificilmente franqueable, dada la anchura de
¢l y la ereccién de numerosos diques de pro-
teccion.

La necesidad del canal Alberto ha sido cla-
ramente demostrada por el Ingeniero en Jefe,
Lambermont, que ha eserito: “Una de las ra-
zones que hacen desear vivamente, en estos
ultimos tiempos, la creacion de un canal entre
Lieja y Amberes, es una razén de politica in-
ternacional: nuestro pais ha deseado, en la me-
dida de lo posbile, dominar el trafico Lieja-

Rotterdam
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En el plano de la izquierda se ve el trazo del antiguo canal belga que atravesaba territorio holandés en
Maastricht y el trazo del canal Alberto, que se desarrolln todo en suelo belga.
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Amberes y evitar que este trafico se desvie por
Rotterdam; segin opinién de uno de nuestros
hombres de Estado, es peligroso que Bélgica
confie a su vecino del norte la llave de su casa,
pues todo el trafico fluvial actualmente entre
Lieja y Amberes y aun el trafico procedente
del Mosa y de Alsacia-Lorena hacia Amberes,
esta a merced de los Paises Bajos, tanto por-
que es preciso cruzar su territorio, como por-
que el agua destinada a la alimentacion de to-
dos los canales de las provincias de Limburgo
y de Amberes se encuentra en Maastricht.

“Los Paises Bajos esperan que Bélgica en-
miende hacia La Haya, permitiendo con ello la
circulacién de embarcaciones de 1,350 tonela-
das, en el canal de Lieja a Maastricht. Pero
ellos saben, por otra parte, que las embarca-
ciones de mas de 450 toneladas no pudiendo
seguir el actual canal en la travesia de Maas-
tricht, deberdan cruzar la esclusa de Saint Pie-
rre, en el Mosa canalizado y que una vez cru-
zada la esclusa, que se convertiria asi en una
verdadera ratonera, serd imposible alcanzar el
canal Zuid-Willemsvaart o el Maastricht-Bois-
le-Duc, v por consiguiente, no podran llegar a
Amberes, estando obligados a seguir su viaje
hacia Rotterdam.

Grandes cuencos | 365
Pequefio cuenco. 587

Longiludes Gliles {

anos la idea del canal directo, es la de ser la
solucién reclamada por la nueva cuenca car-
bonifera del Limburgo, o sea la via mis corta
hacia el mar y hacia Lieja. El canal se trazé
para cruzar por entre las explotaciones carbo-
niferas, pero debido a los hundimientos del te-
rreno, se desplazé el trazo hacia afuera de ella,
habiendo aceptado los propietarios contribuir
para la creacién de un puerto a orillas del canal.

“Dentro de unos diez anos, aproximadamen-
te, se prevee en la cuenca de Limburgo la ex-
tracién de doce millones de toneladas por afo.
Por esta misma circunstancia, el canal directo
puede atraer hacia el gran puerto de Amberes
una parte importante del trafico de la regién
carbonifera e industrial del Limburgo holandés
v de la cuenta de Aix-la-Chapelle”.

Los primeros trabajos comenzaron el 31 de
mayo de 1930, habiendo sido inaugurados ofi-
cialmente por el Rey Alberto I y han terminado
en ocasién de la Exposicién Internacional del
Agua, en Lieja. Para la ejecucién de los traba-
jos, el canal se dividié en tramos, poniéndose
en servicio a medida que se terminaban. Ac-
tualmente, todo el norte de Bélgica queda cu-
bierto con el nuevo canal y es seguro que las
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Corte transversal ¥ cotas de las esclusas de Genek, Diepenbeek y Hasselt, en el canal Alberto.

“Parece asi claramente que la politica holan-
desa consiste en crear de Maastricht a Rotter-
dam una via de agua facil, ancha y profunda
que permita la navegacién de buques hasta de
2,000 toneladas y de hacer seguir la corriente
asi creada de menor calado, de manera de des-
viar hacia Rotterdam no sélo el trafico del
Limburgo holandés, sino también el trafico del
“?interland" de Lieja, del Noreste de Francia,
ete.

“Por otra parte, con sus 125 kilémetros de
longitud ¥ con sélo seis esclusas, el canal di-
recto constituira una via muy superior a la de
" Rotterdam, que tiene 278 kilémetros de largo
y cuenta con quince esclusas. El eanal directo
permite, ademas, a la industria de Lieja v de
Limburgo importar ventajosamente minerales
del extranjero y no ser tributarias exclusiva-
mente de los minerales franceses.

"Otra‘ muy importante ventaja, a tal grado
que ha sido la que hizo nacer hace mas de diez

ventajas econdémicas que producird seran bas-
tante considerables.

sxaminemos ahora las caracteristicas del
canal. En primer término el nimero de sus es-
clusas es mucho menor que el antiguo de La
Campine, pues mientras éste tiene sesenta y
tres, el canal Alberto sélo tiene seis- Su anchura
media es de 55 metros y su profundidad es tal
que las barcazas de 2,000 toneladas, es decir,
barcazas mucho mayores que las utilizadas en
el Rin, pueden navegar facilmente. Algunas de
las esclusas, como las de Genck, dan origen a
trabajos verdaderamente ciclépeos, lo mismo
que en caso de construccién de los diques cuyo
objeto es mantener un cierto nivel de agua en
determinados lugares. En gran nimero de oca-
siones, el terreno ha tenido que ser consolidado
por inyeccién de cemento en hubos hundidos en
el suelo: para cada uno de estos tubos han sido
necesarios 15,000 kilos de cemento.

Pasa a la pdg. 23
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Breves Apuntes Historicos

Escuela __I}Té.utica =de =C.':unigeche |

Relacionados con la

Por el Cap. FCO. PINO RUBIO.

Segiin el decreto de la Legislatura del Es-
tado de Yucatin de 13 de diciembre del afno
de 1834, debiase establecer en el Puerto de
Compeche una Catedra de Nattica con la do-
tacion de seiscientos pesos anuales que pagaria
el Estado. Pero no encontrandose Profesor com-
petente para encargarse de tal Escuela, no
pudo establecerse ésta y el decreto quedé de-
rogado.

En el mes de cctubre del ano de 1840, el
Regidor del Ayuntamiento de Campeche, don
Miguel de Lanz y Biempica, dirigi6 una nota
al Gobierno del Estado haciéndole ver los be-
neficios que recibiria la juventud con establecer
en este Puerto una Catedra de Matematicas,
sugiriéndole hacer la iniciativa del caso ante
el Congreso del Estado tomando como base las
indicadas en el decreto del ano de 1834, rela-
tivo a esta materia, ofreciendo el Regidor cam-
pechano que el Ayuntamiento contribuiria para
los gastos consiguientes con alguna cantidad
que se tomaria de sus fondos.

Por resultado de tales gestiones, el Congre-
so del Estado de Yucatian di6 el siguiente de-
creto:

Art. 1.—Se establece en.la Ciundad de Cam-
peche una Escuela de Matematicas en general
y de Néautica, con la dotacién de sesenta pesos
mensuales que satisfara la Tesoreria del Esta-
do, abonando al mismo tiempo, por una sola
vez, doscientos pesos para los instrumentos y
utiles necesarios a dicha escuela.

Art. 2—EIl Gobierno, oyvendo previamente -
al Ayuntamiento de aquella ciudad, formara
los reglamentos que crea conducentes para- su
establecimiento y mejor direccién, librando el
titulo correspondiente al Profesor que hava de
desempenarla.

Atendiendo este acuerdo del Gobernador del
Iistado, que lo era don Santiago Méndez, el
ilustre gobernante campechano, el ayuntamien-
to campechano nombré catedratico de Mate-
maticas a don José Martin y Espinosa de los
Monteros solicitando del gobierno le librase el
titulo correspondiente. El gobierno nombré a
log. senores Regidores Felipe Trulla y Miguel
de Lanz y Biempica para redactar el Reglamen-
to interior de la Academia y nombré una Junta
Directiva para vigilar su buena marcha, com-
puesta por los senores Tomds A. Rodriguez,
Felipe Trulla, Miguel de Laz y Biempica y Pe-
dro Manuel de Regil.

Por decreto Presidencial de fecha 8 de julio
de 1880 se cred dicha Escuela, dejando a cargo
del Gobierno del Estado proporcionara local
para establecerla y proveerla de los ttiles de
ensenanza.

La Secretaria de Guerra y Marina nombré
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Director al Profesor de Matemditicas don Lean-
dro Salazar, este Ministerio senalé para la inau-
guracién el primero de febrero de 1881, pero el
general Manuel Gonzilez, Presidente de la Re-
pablica; con fecha 18 de abril de 1881 expidié
un decreto relativo a que la expresada Escuela
se inaugurase el 19 de enero de 1882.

El 11 de noviembre de 1881 el Gobierno del
Estado puso a disposicion del director nombra-
do don Leandro Salazar la casa nimero 13 de
la calle Zaragoza, hoy calle 63 nimero 3, para
establecer dicha escuela entregando ese mismo
dia los instrumentos y itiles necesarios, pedi-
dos a Estados Unidos para la ensenanza en el
plantel,

En sustitucién del sefior don Leandro Sa-
lazar fué nombre a fines de enero de 1882 el
sefior capitan de Corbeta don Manuel Batista
Massa, quien tomé posesion de su cargo a prin-
cipios de febrero, publicando en el periodico
Oficial del Estado el aviso siguiente:

“Por disposicién superior se abriran las cla-
ses de esta escuela NAautica de Campeche el
primero de marzo préximo. Lo que pongo en
conocimiento del publico para que las personas
que quieran matricularse se presenten a hacer-
lo en este establecimiento, desde esta fecha
hasta el 28 del actula.—Campehce, febrero 15
de 1882.—FEl Director, M. Batista.—Riubrica”.

El establecimiento quedé abierto el prime-
ro de marzo de 1882 en dicha casa nimero 13
de la calle Zaragoza, con los alumnos siguien-
tes:

PRIMER ARO: Eduardo Oliver, Luis J. For-
tunat, Antonio Medina, Francisco Cantén v
Eduerdo Massa, Internos v Francisco Pino Ru-
bio, Externos.

SEGUNDO ARO: Fernando Siliceo, Fer-
nando Tenyado, Rufo Sada, Alberto Fraga, Au-
relio Jiménez, Lorenzo Martinez Alomia, José
del C. Cepeda, José del C. Alfaro, Angel Jolly
Ferniandez v José Onofre Vargas, internos; de
los cineo primeros que vinieron del interior de
la Repiiblica v que entraron al 29 afio de estu-
dios, se enfermaron de fiebre amarilla los dos
altimos en el mes de julio y con este motivo s
trasladé la escuela a la casa de dos pisos mar-
cada con el nuimero 3 de la calle de Iturbide,
hoy calle 53 nimero 1 y fallecieron a mediados
del mes indicado.

A principios del ano de 1893 renunci6é la
Direccién de la escuela el senor Manuel Batista
v en marzo del mismo afio se hizo cargo de
ella el teniente mayor don Higinio Canudas
a quien nombraron para sustituirlo. n

A fines del ano de 1894 o principios del ano
de 1895 fué clausurado este Plantel.



COMO TOMO ANTON DE ALAMINOS

EL FONDEADERO DE ULUA

Si alguna ilusiéon hija de una ansia deli-
rante, sin apoyo en una realidad tangible ha
visto surgir de la nada su ensuefio realizado;
si el azar, primero, la intuicién, después, y la
investigaciéon mas adelante han llevado algu-
na vez al hombre hasta encontrar materializa-
do el objeto de su delirio, ha sido, sin duda,

Por el Ing. ENRIQUE FREMONT.

oro tan sélo por las telas de algoddn, los edi-
ficios de calicanto y unos cuantos reflejos de
aquel metal vistos en una tierra cuyas entra-
nas nunca lo albergaron, ;no son, en el viaje
de Fernandez de Cérdova el azar y la intui-
cién?

En el préximo paso la exploracion iba a

en el descubrimiento de este pais maravilloso
del Anahuac.

Salir en modesta demanda de islas en qué
cazar pusildnimes indios lucayos para aumen-
tar el nimero de esclavos y dar con otros que
inflingen una derrota en cada desembarque;
volver a la isla Fernandina con el espejismo
incongistente de haber descubierto un pais del

ensanchar el conocimiento en cada singladura,
v los cuatro navios de Grijalva desfilaban el
12 de mayo de 1518 en demanda de la menti-
da isla de Santa Maria de los Remedios.

El alma aventurera de los descubridores
flota en un ambiente de aguda curiosidad muy
explicable, v en los navegantes del siglo X VI
manifestabase por una tendencia a escudrinar
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todos los rincones de la costa, que venian sur-
giendo ante sus ojos avidos de lo desconocido:
Fernandez de Cérdova no vacila ni ante la es-
casa profundidad de las playas monétonas de
Yucatan y con sus bateles penetra en ensena-
das fangosas, como la de Campeche, y en es-
tuarios nsignificantes, como el de Champotén,
arriesgando sus quillas en la amplitud de unas
mareas equinocciales sélo ahi observadas “des-
de Labrador al Paria”. Grijalva no le va en
zaga en esto, cuando desciende a lo largo de
la costa oriental de la Peninsula no conocida
por Hernandez de Cérdova, hasta la bahia de
la Ascension y cuando, desandada esta costa y
recorrida la Norte y la Occidental hasta Cham-
potén, descubiertas por su antecesor, comen-
zaron a desfilar las tierras nuevas de Puertc
Deseado y Tabasco.

Contrastando con esta conducta tan natu-
ral en aquellas circunstancias, seguida hasta su
entrada en el gran rio, al que diera su nom-
bre, percibese en la continuaciéon del viaje de
Grijalva una reduccién muy perceptible del in-
terés por el detalle: accidentes notables como
la doble barra de “Dos Bocas” apenas si son
mencionadas por alguno de los cronistas; del
Coatzacoalcos vieron “el paraje donde queda-
ba el gran rio” y aunque quisieron “entrar en
la Ensenada questd por ver qué cosa era” no
lo hicieron; lejos de intentar la entrada al Pa-
paloapan, severa reprimenda cuéstale a Alva-
rado hacerlo, en una aventura que obliga a to-
da la flota a detenerse para esperarlo. Mas que
una expedicién descubridora, antéjase esta eta-
pa un viaje directo.

Si Grijalva no tenia noticias del aspecto de
la costa donde el oro le esperaba; si las noti-
cias que obtuvo en Tabasco sobre aquel codi-
ciado metal sé6lo le hubieran indicado que ha-
bia que continuar su derrotero hacia el Oeste,
spor qué pasar de largo frente a la anchurosa
boca del Coatzacoalcos, prometedora de abrigo
para toda su flota? Sélo la nocién precisa de
que alli no era atn el pais maravilloso entre-
visto por su fantasia, pudo contrarrestar la
curiosidad natural del descubridor.

Es indudable que aquella flota llevaba in-
formes precisos sobre Culia, antes de perci-
bir las blancas cumbres que movieron a Gri-
jalva a bautizarla con el nombre de Santa Ma-
ria de las Nieves, y asi rindiése la jornada del
17 de unio de 1518, llegando “junto a una
bahia que se hace entre la tierra firme y un
‘islote pequenio questd entre la bahia y la mar,
e surgieron alli los navios”.

No es facil poner de acuerdo las relaciones
de los dos unicos tetigos presenciales, un ca-
pellan y un soldado, que han legado sus re-
cuerdos a la posteridad, con respecto a la per-
manencia y lugares precisos del primer des-
embarco en Veracruz. Afirma el capellin que
llegaron directamente a fondear al abrigo de
Sacrificios y después desembarcaron en tierra
firme, dedicdndose alli a cambiar avalorios por
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tejos de oro, para seguir después su viaje ha-
cia el Noroeste; quiere el soldado, por su par-
te, que el primer desembarco en aquellas pla-
yvas haya sido junto el rio de Banderas (Boeca
del Rio), donde, después de “rescatar” seis dias
fueron a ponerse los navios al abrigo de Sacri-
ficios, para pasar después al de Ulda, en cuyos
sitios permanecieron otros siete.

Confirma la primera versién antes de que
surgiera el opositor, un cronista alcaide de las
fortificaciones de la isla Espanola (1535), que
sin ser testigo presencial goza la fama, porque
asi lo declaré en su libro, de haber tenido a la
vista informes de Grijalva y quizds del propio
Antén de Alaminos, suprema autoridad en
cualquiera contienda sobre esta navegacién en
la que fué nada menos que el primer piloto,
y esto de haber tenido tan prestigiosos infor-
mes parece confirmarlo con una narracién apo-
vada en fechas precisas de las principales eta-
pas a lo largo de las costas de Yucatan, Ta-
basco y siguientes. Antes que el soldado ter-
minase sus memorias (1568) habfan venido
con el alcaide a reforzar el mismo frente que
iniciara el capellin: otro de este mismo ofi-
cio (1540-52) que sin salir de Espafia pudo re-
coger informes de contempordneos; un fraile
apasionado defensor de los indios (1551) que
si anduvo por estas tierras y un tercer clérigo
(15663) a quien el Ayuntamiento de México
nombrara cronista de esta ciudad, todos en la
posibilidad de haber recogido informes de tes-
tigos presenciales. Por esto parece justo asig-
narle importancia al hecho de no haber recti-
ficado ninguno de ellos la versién del primer
capellan y del aleaide.

Pero por buena que sea la voluntad que se
tenga para poner de acuerdo ambas versiones,
no es posible aceptar que después de perma-
necer seis dias frente al Rio Banderas, como
cuenta Bernal Diaz, el soldado, la flota per-
maneciera otros siete frente a Sacrificios, co-
mo relatan el mismo Bernal vy don Gonzalo Fer-
nindez de Oviedo y Valdez, el alcaide cronista
de la Espafiola, y mucho menos diez, como afir-
ma el capellin de aquella flota, Juan Diaz,
porque habiendo surgido el 17 en Sacrificios
(Oviedo), no hubiera podido permanecer ahi
trece dias y estar frente al rio Tecolutla el 28
(Oviedo) después de navegar tres o cuatro dias
(Oviedo v Bernal) de Sacrificios hacia el Nor-
te. En consecuencia, los mismos siete dias que
Oviedo senala frente a Sacrificios son los que
Bernal Diaz coloca entre rio Banderas, Sacri-
ficios y San Juan de UlGa,

‘Oviedo tuvo a la vista, indudablemente, la
relacién del capellin Juan Diaz al eseribir este
pasaje, porque copia de él casi textualmente
la descripeién de la primera visita a la Isla de
Sacrificios; pero (y es esto precisamente lo
que inviste a Oviedo de mayor prestigio) tan
pronto como termina esta deseripeién se le ve
diferir en varios puntos del resto de la rela-
cién del capellan, Al nimero de dias de perma-



nencia de la flota en estos lugares fijado por
éste en diez, Oviedo le sefiala siete, describien-
do dia por dia las operaciones comerciales efec-
tuadas. Sé6lo se concibe esta diferencia supo-
niendo en su poder informes de otros testigos
presenciales mas dignos de crédito. En cambio
omite decir al lugar donde sentaron sus reales
los descubridores, dato que otros expresan cla-
ramente.

En efecto tanto Bernal Diaz como el cape-
llan Juan Diaz y Cervantes de Salazar estan
de acuerdo en que el punto de la costa en que
se instalaron los expedicionarios fué junto a
un rio que el primero dice claramente haber
sido el de Banderas y el capellin Juan Diaz
“un rio muy principal”, caliticativo poco jus-
tificado para el Tenoya, arroyo con desembo-
cadura préxima a Ulda, que es el mas peque-
no de esa costa. En cambio, el de “rio peque-
no’ que le asigna Cervantes de Salazar si pue-
de aplicarse al de Banderas, porque lo es en
comparacion de otros grandes rios que habian
descubierto.

Si Oviedo y con él Las Casas y Cervantes
de Salazar afirman que desde sus naves diaria-
mente iban a tierra firme a “rescatar”, no es
forzoso entender que esto haya sido en el pun-
to de la costa situada exactamente enfrente de
la Isla de Sacrificios, aun cuando ellos asegu-
ren que la escuadra estaba surta entre esta
isla y tierra.

No obstante la relacién en forma de diario
que tanto realza el relato de Oviedo y que pu-
diera darle la razén en cuanto a fechas se re-
fiere, fuerza es convenir en que la profusién
de detalles que suministra Bernal Diaz con
respecto a fondeaderos y puntos de desembar-
co, producen una impresién de realidad difi-
cilmente rechazable, méaxime cuando dentro
de la concision de los otros cronistas sobre es-
tos puntos podria hacerse caber los detalles de
Bernal Diaz. Oviedo y el capellan Juan Diaz
no hablan més que de un lugar de desembar-
co; pero difieren en su localizacién. Para Ovie-
do fué frente a Sacrificios, cuando menos eso
parece desprenderse de su relato, para el ca-
pellan “junto a un rio muy principal’”. Ber-
nal Diaz coincide con ambos porque cuenta que
estuvo primero junto al rio de Banderas y
después frente a aquella isla; pero é] anade un
lugar méas: habla de UlGa.

Es explicable que Oviedo no entrara en de-
talles; en otro pasaje de su libro revela no te-
ner una nocién precisa de los lugares, dejando
entrever que para él todo era el puerto de San
Juan de Ulla, desde rio de Banderas hasta el
de La Antigua; dificilmente podria, en con-
secuencia, percibir la diferencia que existe en-
tre decir que desembarcaron frente a Sacrifi-
cios y decir que desembarcaron junto al ric
de Banderas; pero Bernal Diaz, no solamente
conocedor de las localidades, sino testigo pre-
sencial, distingue perfectamente los tres luga-
res, se refiere expresamente al que en cada

caso ocuparon fondeados los navios y deseribe
para cada lugar de desembarco los trabajos
para establecer las chozas y albergues provi-
sionales sobre los médanos.

El Gnico vestigio existente en la relacién
de Oviedo que puede establecer cierta coinci-
deicia con la de Bernal Diaz estd en un parra-
fo del primero que relata un intento de des-
embarco, aunque si decir en qué lugar, frus-
trado por el oleaje, en la mafana del dia 1%
con el fin de ver lo que querian ciertos indios
que en la costa llamabanlos con banderas blan-
cas. Por otra parte, como si hubiera querido
Bernal Diaz marcar el contraste entre el buen
tiempo que reinaba cuando se hizo el desem-
barco en rio de Banderas, y el malo que corria
durante el intento frustrado que relata Ovie-
de, aunque para nada menciona Bernal dicho
intento, dice: “en aquella sazén quiso Dios que
hazia bonanca En aquella costa lo cual pocas
vezes suele acaKcer"”,

No deja de ser también digno de llamar la
atencion el hecho de que tanto uno como otro,
no obstante la marcada contradiccién que exis-
te entre ambos, coloquen la arribada a Sacri-
ficios en la tarde del mismo dia en que alzé
vela la flota, después de estar desde el ama-
necer frente a un lugar de la costa donde se
les habfa hecho senales con banderas: pero
existen aun otras coincidencias que son sufi-
cientes para dejar entrever la posibilidad de
que ambos cronistas refiéranse a un mismo
momento: primero, el desembarco en Sacrifi-
cios al dia siguiente, con semejanza en los de-
talles de la visita a la isla y, segunda, la pre-
sencia del viento Norte deducible de las dos
relaciones; en la de Oviedo por el oleaje peli-
gre, frustrando el desembarque, que sélo el
“norte” suele producir, y, en la de Bernal Diaz,
porque unicamente con la presencia de este
viento puede explicarse la forma en que, se-
gin él, vino la flota a tomar el fondeadero de
Sacrificios: ‘“nos mandé embarcar” (estaban
frente a Boca del Rio,-a menos de cinco millas
al S. E. de Sacrificios) “y corriendo la costa
“adelante vimos una ysleta que banaba la mar
“y tenia la arena blanca y estava al parescer
“obra de tres leguas de tierra e posimosle nom-
“bre Ysla blanca y ansi estd en las cartas del
“marear, y no muy, lejos desta Ysla blanca vi-
“mos otra ysla que tenia muchos arboles ver-
“des y estard de la costa quatro leguas e po-
“simosle nombre ysla Verde. E yendo mas
“adelante vimos otra ysla algo mayor que las
“demas y estaria de tierra obra de legua E
“media y alli Enfrente della havia buen sur-
“gidero y mandé el general que surgiésemos, y
“Kchados los bateles... alli hallamos sacrifi-
“cados aquella noche cinco yndios y pusimos
“nombre a esta ysleta, ysla de Sacrificios y
“ansi estd en las cartas de marear’.

El pescador que hoy dia al recoger sus re-
des frente a Boca del Rio (entonces de Ban-
deras) dirigese al puerto, o el pailebot que pro-
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cedente del Sureste busca el abrigo de los ba-
jos, distinguen desde alli la poblada arboleda
que corona la isla de Sacrificios destacandose
claramente sobre el sorizonte marino. Ningu-
na otra cosa descuella sobre el mar aparte de
la linea de médanos de la tierra firme; si aca-
so, la isla Verde, que en un plano mas distante
levanta por encima del horizonte los abani-
ces de sus cocoteros; por tanto, cuando el vie-
jo soldado dice en esta relacion “vimos”, quie-
re decir seguramente “pasamos cerca de”, pues,
cuando menos Sacrificios, debe haber sido vis-
to forzosamente por los descubridores desde
antes de abandonar las proximidades de Boca
del Rio.

Para quien tuviera ante sus ojos este pa-
norama antes de zarpar, natural seria, en su
ansia descubridora, navegar directamente ha-
cia la isla mas préxima; ;para qué entonces
ir a pasar primero junto a la mas lejana? S6-
lo la presencia de vientos del Norte o del No-
roeste en cuya direccién demora Sacrificios,
pudo haber obligado a la flota a avanzar de
“vuelta y vuelta”, alejindose primero de la
costa en direccién NE. o ENE., hasta ganar
barlovento al grupo de bajos cuyo vértice ha-
cia afuera forma el arrecife hoy llamado ‘“Ane-
gada de Adentro”, “derribar” después volvien-
do hacia ellos en peligroso reconocimiento, en-
trar por el canal comprendido entre la Anega-
da y La Blanca; pasar frente a Isla Vel_'de v
ganar el fondeadero de Sacrificios. El simple
deseo de reconocer estos arrecifes no explica
una trayectoria que vientos del Este hubieran
facilitado grandemente; pero si éstos hubie-
ran sido los de aquel momento, nada hubiera
impedido a la flota navegar paralelamente a
la costa y pasar primero junto a Sacrificios
que tan notablemente se ofrecia en primer tér-
mino a la curiosidad de los navegantes.

La ingenua satisfaccién con que vanaglo-
riase el autor del relato, al insistir varias ve-
ces en que los nombres asignados entonces a
las islas se habian conservado “en las cartas
del marear”, hasta la fecha en que escribia,
habria sido mucho mayor ahora, si pudiera
contemplar los mismos nombres, en las que
usan los navegantes cuatrocientos anos dgs-
pués; pero si le hubiera sido dable presenciar
durante estos cuatrocientos anos con qué fre-
cuencia siguiénronse, antes de aproximarse a
esta playa, las mismas etapas que las peque-
fias naves de Juan de Grijalva, su satisfac-
¢i6n no hubiera tenido limites. El fondeadero
de Sacrificios fué durante todo la época del
Veracruz pavoroso y mas especialmente antes
de que se generalizara la propulsién por va-
por, el refugio obligado de las embarcaciones
a quienes el “norte” sorprendia a sotavento
del puerto; restablecido el buen tiempo y en-
tablada la brisa, el fondeadero de Ulia se ga-
naba féacilmente. Asi, la flota descubridora, en
aquella arribada que vino a ser clasica, resu-
mié en sus etapas y demas circunstancias, el
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simbolo de las navegaciones futuras, ya que el
cronista termina diciendo: “...luego el Capi-
“tan mand6 que los navios alzacen anclas y
“diesen velas y fuesemos a surgir enfrente de
“otra ysleta que estaria obra de media legua
“de tierra y esta ysla es donde agora esta el
“puerto de la bera-cruz obra de media legua
“de tierra”.

Y continda Bernal: “...y hecho esto fui- -
“mos a la ysleta con el general treynta solda-
::dos. . ¥ hallagr_l_os una casa de adoratorios. ..

y tenian sacrificados aquel dia dos mucha-
‘:chos. .. ¥y el capitan pregunté al yndio fran-
“co... que truximos del rrio de vanderas g
“por que hazian aquello. .. y respondié... que
“los de culua los mandaban saerificar y como
“hera torpe de lengua dezia ulua. ulua y como
“{1&1‘0 capitan estava presente y se llamaba
“Joan y hera por san ju? de junio, posimos
‘:por nombre aquella ysleta san joan de ulua
"y este puerto es agora muy nombrado”.

Poco explicable es que el capellan Juan Diaz
haya pasado por alto el desembarco en Ulda si,
como asegura Bernal, habia alli también ado-
ratorio e indios sacrificados, porque tratan-
dose de un detalle religioso, natural hubiera
sido que atrajera especialmente su atencién de
clérigo, como la atrajo el de Sacrificios, al
grado de conducirle a hacer de ese adoratorio
la mis detallada de las descripciones que figu-
ran en su relacién.

Tampoco es muy aceptable que, como dice
Bernal, la flota hubiera permanecido cinco o
seis dias fondeada fuera de todo abrigo cuan-
do tan cerca se ostentaba el de Sacrificios,
cualesquiera que hubiera sido los vientos que
soplaban; pero mas especialmente dentro de
la presencia del Norte, asi sea veraniego, que
reinaba el dia que fondearon junto a Sacrifi-
cios. Lo natural, lo indicado en aquellas cir-
cunstancias para cualquier marino, hubiera
sido acogerse al abrigo que aquella isla le brin-
daba a menos de cinco millas, dado que la per-
manencia frente al rio de Banderas no tenia
objeto, cuando menos en aquel dia, por la im-
posibilidad del desembarco creada por el oleaje
del Norte.

Lo tunio retractable que quedaria en la re-
lacién de Bernal Diaz viene a ser la fecha de
la arribada a Sacrificios pues no seria acep-
table rechazar la estadia al abrigo de Ulaa, que
él consigna, tan solo fundindose en el silencio
de los otros cronistas sobre este punto, maxi-
me cuando este movimiento esta completamen-
te indicado dentro de la tendencia muy natural
de ir mejorando su fondeadero desde el pun-
to de vista de la distancia a tierra.

En resumen la narracién podria quedar asi.
El dia 17 de junio de 1518, la flota fonde6 fren-
te Boca del Rio al percibir que de tierra se le
hacian senales con banderas. Se intenté un
desembarco sin poder realizarlo por el fuerte
oleaje del Norte. La flota levé anclas y dando
bordadas hasta quedar a barlovento de los ba-



jos llamados ahora de Veracruz, pasé junto a
Isla Blanca e Isla Verde y fonde6 al abrigo de
Sacrificios. Desembarcaron en esta Isla el 18
v le dieron tal nombre por los indios que alli
encontraron sacrificados y el 19 desembarca:on
en tierra firme junto al rio de Banderas,
primero Francisco de Montejo con un grupo
de hombres para practicar un recocimiento,
circunstancia que quedé consignada, anos des-
pués, en su escuda de armas, con una orla de
banderas, v después Juan de Grijalva, que
tomé la posesién solemnemente de la tierra,
en nombre de los Reyes de Espana. Estuvieron
seis dias en ese fondeadero dedicados al true-
que de avalorios por oro, desembarcando dia-
riamente frente a Sacrificios y pasando la no-
che a bordo, y fueron a fondear después al
abrigo de Ulia, desembarcando frente a esa
isla el dia 24, por lo que llamaron San Juan
de Ulia a ese fondeadero. Habiéndose agotado
los efectos canjeables, se hicieron a la vela
para seguir la costa hacia el Noroeste,

Por lo demds, una falla en la memoria del

cronista soldado que describié estas escenas
cincuenta anos después de haberlas vivido; una
vanidad que aspirase a figurar obstinadamen-
te en el bautizo de estas localidades cuyos nom-
bres oidos con frecuencia desde su ciudad de
Guatemala, medio siglo después, recordaranle
imprecisamente sus situaciones; circunstancias
insospechadas fuera de cualquier admisible con-
jetura, en fin, podrian echar por tierra el re-
lato del cronista y los presente comentarios;
pero si asi fuese y los detalles de esta arribada
vinieran a ser insostenibles, seria de llamar en
auxlio de su perpetuacion, todas las fuerzas
misteriosas que han hecho eternos los mitos
més absurdos, tan sélo por el simbolismo que
encierran a los imagenes que evocan. La arri-
bada deserita por el soldado cronista abarca
estas caracteristicas inmortales.

La situacién en el tiempo carece de impor-
tancia. ;Fué al principio? ;Fué al final de la
permanencia de la Flota? No importa, dado
que, sino fuese verdad, mereceria serlo.

EL+CANAL. . .

Vicne de la pig. 17

Segiin nuestros datos, a exeepcion de los
grandes trabajos alemanes' del canal Mitland,
en los hltimos diez afios no se ha emprendido
obra tan importante como ésta que ha termi-
nado la Oficina de Navegacién belga. Esta rea-
lizacién, que ha costado muchos millones, de-
mostrard, si acaso hubiera necesidad de demos-
trarlo, que en el equipo econémico de un pafs,

Jas vias navegables juegan un papel muy im-
portante. Si bien son las méas lentas, son también
las menos caras y convienen perfectamente pa-
ra el transporte de productos pesados e inal-
terables. Hay, pues, en esta obra de Bélgica,
una leccién a aprender, una leccion que todas
las naciones podrian Gtilmente meditar y, en
su caso, imitar. '



NECESIDAD DE UNA MARINA DE PESCA.

Por el Cap. de Altura MANUEL G. CAMIRO.

De sobra son conocidas las condiciones de
miseria v de abandono en que se encuentra la
mayoria de nuestros pescadores, debido a mul-
tiples cirecunstancias que no es del caso analizar
por ahora. Se habla siempre de esa mala situa-
cién y de sus causas probables, se elaboran pro-
yectos y se organizan comisiones de investiga-
cién, que van y vienen, que rinden sus informes
y... mientras tanto los anos pasan y los pes-
cadores siguen viviendo en la penuria y en el
olvido oficial a pesar de la discutida riqueza
maritima de las aguas jurisdiccionales.

Sin penetrar en las profundidades de la cien-
cia piscicola, que requiere preparacién y cono-
cimientos especiales, sélo tomaré en cuenta los
diversos datos que existen en los archivos de
las dependencias que tienen que ver con los
asuntos pesqueros, y aunando lo que la rea-
lidad y la experiencia han dado a conocer, tra-
taré en estas lineas algo de lo relacionado con
la explotaciéon del camarén en las aguas del
Pacifico y la forma de remediar aunque sea en
parte, la situacién desesperada de esa mayoria
de los pescadores nacionales, que gozan del pri-
vilegio muy justificado de ser los tUnicos ex-
plotadores del preciado crustéceo en las aguas
occidentales mexicanas.

Desde la época colonial, en los esteros, rios
y lagunas que riegan las tierras que por dere-
cho de conquista pertenecieron a los grandes
senores y encomenderos, ya se explotaba el ca-
marén (Penaeus stylirostris). Aquellos latifun-
distas, sin averiguar el origen, sistema de vida,
procreacién, etc., del crusticeo decapodo, sélo
vieron en su captura un ingreso mas para su
bolsillo. Dsede luego buscaron la manera de
asegurar la explotaciéon de dicho productos y
construyeron las obras permanentes para ins-
talar las CIERRAS o TAPAS, que como su nom-
bre lo indica sirven para encerrar o atrapar las
especies biolégicas, que de acuerdo con sus cos-
tumbres buscan las aguas poco profundas y
tranquilas, de temperatura y salinidad especia-
les, que contienen el planckton necesario para
su organismo y donde crecen v se desarrollan,
encontrando al mismo tiempo relativa proteccién
confra sus enemigos que son las demas espe-
cies maritimas. Los pescadores que ocupaban
los terratenientes en la captura del camaroén,
que en esos lugares de Nayarit y de Sinaloa
llaman a la época de la explotacion ZAFRA o
COSECHA, eran los mismos peones que la-
braban los campos o cuidaban del ganado de
sus haciendas.

Este sistema consistia y consiste actualmen-
te en cerrar las partes angostas de los esteros,
rios v lagunas con tallos de palapa que permi-

ten el paso de las aguas, pero que detienen el
marisco. Cada ano, por los meses de junio o ju-
lio se preparan las cierras y se dispone todo lo
necesario para la zafra que se hace generalmen-
te de agosto a noviembre. Dentro de las cierras
queda todo elemento biolégico que por ley na-
tural llega a esas aguas en busca de alimento
y condiciones favorables para su desarrollo, y
cuando la misma naturaleza le exige el regreso
al mar, para que cumpla con su misiéon de re-
producirse y perpetuar la especie, entonces la
mano del hombre lo aprisiona y lo captura, asi
sea hembra o macho, regularmente de tamano
pequeiio o mediano. Sucede lo que en las grandes
catastrofes, que todos perecen, todos mue-
ren. .. Esta labor destructora data de los afos
de la Colonia y a pesar de ello no ha llegado
a desaparecer de nuestras aguas esa especie de
gran demanda en Norteamérica, Asia y Europa.

Debe recordarse la labor de los gobiernos
revolucionarios que declararon zonas de explo-
tacién comin para los pescadores regionales de
Nayarit y de Sinaloa los esteros, lagunas y rios,
asi como el usufructo de las construcciones don-
de se instalan las cierras.

s en el Estado de Sonora y en el Norte de
Sinaloa donde algunos americanos y japoneses
ecompanados de nativos, hacen sus explotacio-
nes de camarén, usando redes pequenas y em-
barcaciones menores de propulsiéon en las ba-
hias y a corta distancia de las playas. Asi es
como desde 1932 empieza a usarse el “trawl”
para la captura del' camarén (penaeus styli-
rostris) en las aguas mexicanas, cooperando en
forma entusiasta los capitanes de marina Gus-
avo A. Bravo y Diego M. Corona en Topoio-
bampo y Guaymas.

Numerosos estudios se han hecho por di-
versas naciones en distintos mares sobre la vida
del camarén, llegindosele a considerar como una
de las grandes riquezas maritimas. Esas inves-
tigaciones datan de principios del siglo XVI
en que se comenzoé a estudiar la zoologia de las
especies del mar. Una de las investigaciones
més notables de la época fué la que se hiz~
comisiones de Inglaterra a bordo del “H. M. S.
CHALLENGER"”, en los mares del mundo du-
rante el crucero de 1873 a 1876. Los estudios
se han continuado por Estados Unidos del Nor-
te, Canadd, Argentina, Alemania, Japén y Chi-
na, en el Golfo de México (Florida, Mississippi,
Lousiana y Texas), Atlantico Norte, Mar del
Norte, Atlantico Sur, Golfo de Bengala y Mar
de China respectivamente. En nuestras aguas se
ha iniciado el estudio de ese crusticeo decapodo
pro técnicos japoneses que son conservadores
honorarios del Departamento Forestal y de Ca-

24



za y Pesca. Existen en los mares del mundo
cuatrocientas especies de camarones, siendo sé-
lo la tercera parte de valor comercial, corres-
pondiendo por ahora a México de cinco a seis
clases.

La produccién mundial se calcula en mas de
150,000 toneladas, siendo los principales mer-
cados de consumo: Estados Unidos del Norte,
con 50,000 toneladas; China, con 8,000; Japon,
cno 5,000 y asi sucesivamente Inglaterra, Ale-
mania, Italia, Francia, India Oriental y Manchu-
kuo.

Por el ano de 1934 una compania concesio-
naria en el puerto de Guaymas principia sus ac-
tividades de captura del camar6n con naves
pesqueras de matricula norteamericana, llevan-
do a bordo pescadores de la Cooperativa “R. E.
Calles”. Las explotaciones se efectian en las
aguas maritimas del Estado de Sonora, usando
el trawl camaronero, creindose desde entonces
una nueva fuente de trabajo y de riqueza. En
el ano siguiente continGian las mismas activida-
des.

n 1936 dos embarcaciones japonesas dota-
das con los equipos mas modernos de pesca, con
radio de accién de 13 y 20,000 millas, verifican
exploraciones técnico comerciales en aguas na-
cionales y extraterritoriales del Atlantico y del
Pacifico, al amparo de un permiso especial
otorgado por el Departamento Forestal al Sr.
Aureliano Arsenta Anaya, localizandose zonas
de explotacién comercial del camarén frente
a Tamaulipas y Campeche v desde la desembo-
cadura del rio Colorado hasta la del Suchiate,
clasificandose como de myor importancia las
zonas de Sonora y de Sinaloa.

Con bases firmes para el desarrollo de la
industria maritima, la Compania de Pesca Ja-
ponesa propietaria de los barcos de investiga-
cién contrata en el ano de 1937 con los inte-
grantes de la Cooperativa de Pescadores del
Yaqui, la compra del camarén que los socios
de esta agrupacién permisionaria capturan a
bordo de los seis barcos trawl que auxiliados
por tres barcos planta proporcioné la misma
compania a esos nuevos hombres de mar. La
explotacion de la temporada de 37-38 alcanza
a 2,500 toneladas de camarén verde descabeza-
do que se exporta. Son ahora 150 pescadores
mas de Guaymas que perciben un beneficio
efectivo que se traduce en un cuarto de millén
de pesos que le son pagados por el producto.
Ademas tienen en su haber el aprendizaje que
sin gasto alguno de su parte ni del Gobierno,
comienzan a recibir de los técnicos extranje-
ros. Esa gente de mar vive ya dentro de las
realidades de la pesca moderna. La economia
regional participa del rendimiento de estas
nuevas actividades y la marina mercante na-
cional coloca los cimientos de esa importante
rama de sus actividades que se llama Trafico
de Pesca. Las épocas de la fecundacion y del
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desove del mencionado crustaceo, cuyas vedas
no han sido acordadas oficialmente por falta
de los estudios técnicos correspondientes, obli-
gan a los pescadores por conveniencia propia
y conservacién de la especie a regresar a sus
hogares y los barcos aprovechan esta inactivi-
dad para carenarse, ajustar sus maquinas, re-
parar las redes, etc., prepardndose ambos para
la temporada de 38-39.

La nueva fuente de riqueza y de trabajo
despierta el entusiasmo y las ambiciones de
los demas pescadores. Es necesario que ven-
gan mas barcos, pues hay exceso de personal
v sobran productos en el Sur. Ahora son tres
companias: la Norte Americana y dos japone-
sas que han contratado con intervencién de
la Secretaria de Economia, la primera con una
cooperativa de Sinaloa y las segundas con cua-
tro cooperativas de Sonora y dos también de
Sinaloa. El equipo aumenta, se hace uso actual-
mente de 20 barcos trawl, 5 barcos planta v
1 transporte. El producto entregado por los
barcos trawl bajo la vigilancia fiseal, es con-
gelado en parte por los barcos planta y la otra
parte es llevada en estado de refrigeracién a
los puertos de Topolobampo, Yavaros v Guay-
mas para su exportacién por la via terrestre.

En los afios de 1935 y 36 el valor del pro-
ducto que se pagaba a los pescadores era de
$82.50 y de $110.00 por tonelada, respectiva-
mente, y ya en 1937 se elevd a $130.00, pagan-
dose en 1938 y 39 a $250.00. Trabajan ahora
alrededor de 1,000 pescadores mexicanos y con
excepeién de los socios de la “R. E. Calles” y
de la “Yaqui” la mayoria no habia pescado en
alta mar. Hoy pisan por primera vez una em-
barcacion moderna de pesca, algunos se ma-
rean, pues sélo conocian los esteros con sus
aguas tranquilas y no habian sentido a bordo
los efectos de la “Colla” del Golfo de Califor-
nia. Otra vez ha comenzado el aprendizaje vy
a pesar de ello algunos pescadores novatos han
llegado a alcanzar individualmente en sélo 28
dias de trabajo a bordo de los barcos planta ja-
poneses la respetable cantidad de $1,204.00 li-
bres de todo gasto.

La explotacion aumenta calculindose que
en esta temporada de 38-39 alecanzari la cifra
de 5,000 toneladas que rendirdan un millén y
cuarto de pesos a los pescadores de Sonora v
de Sinaloa.

La potencialidad de esas aguas maritimas
en su grafica ascendente ha demostrado que a
mayor explotacién “técnica y moderna” ma-
yvor produceién.

La economia regional de los estados del
noroeste se mejora. El valor de la adquisicién
de combustibles y lubricantes nacionales para
las embarcaciones es considerable al igual que
aumentan los fletes terrestres y los pagos-de

los impuestos al Gobierno, lamentdndose no



tener diques y talleres para la limpieza y re-
paracion de los barcos.

Trabajadores terrestres y lancheros de los
puertos de aprovisionamiento y descarga de las
flotas pesqueras, son participes de la derrama
monetaria que hacen en sus operaciones las
companias de pesca.

Mientras tanto, en el Sur de Sinaloa y en
el Norte de Nayarit, sin mencionar a Oaxaca
y Chiapas, las cooperativas de pescadores, seis
sinaloenses y tres nayaritas con un total apro-
ximado de 900 socios, esperan pacientemente
que el camarén crezca en los esteros y lagu-
nas. Pronto iniciardan la limpia de los mismos
y prepararian las cierras, para lo cual es ne-
cesario obtener algo a cuenta de la reduccion
que el comerciante rematador del producto ten-
ga a bien adelantarlos. Vivirdn por lo pronto
del crédito facilitado por los pequernos comer-
ciantes regionales. Repararin el equipo que
consiste en canoas alquiladas y propias de me-
dia a una tonelada, arreglarin las batangas y
cucharas, compraran la sal y la palapa, y cuan-
do hayan terminado todos esos preparativos
v se tenga la ansiada refacciéon que tomara en
cuenta la deuda pendiente, saldrian los pesca-
dores por el mes de agosto a las pesquerias a
desafiar el “perjuicio” y a vivir en las zonas
inhéspitas, donde se carece de todo elemento
de vida vy donde la higiene y la salubridad mas
rudimentarias no han llevado nunca lo indis-
pensable para la vida del hombre. Con ansie-
dad esperan los pescadores los movimientos
lunares de agosto y meses subsecuentes que
provocan las altas mareas que aprovecha el
camarén para salir de los esteros al mar don-
de de acuerdo con sus costumbres y la natura-
leza, cumplird sus funciones de reproduccién.
A esas acumulaciones del crusticeo en las cie-
rras les han dado los pescadores el nombre de
“golpe”. Por horas continuas que alcanzan a
dias, esos trabajadores cucharean el camarén
del agua a las canoas, llevandolo a las batangas
en los lugares de cocimiento sin pérdida de tiem-
po debida a su fécil descomposicién por la fal-
ta de refrigreacién, en cuyas operaciones la
higiene y la salubridad siguen siendo desco-
nocidas. Después viene el secado que se hace
sobre la madre tierra, que envuelve con su
polvo el crustaceo, salvo que una lluvia o hu-
medad excesiva destruyan en unas cuantas ho-
ras el trabajo y el producto, aumentando la
deuda, la eterna deuda de las cooperativas, con
el comerciante refaccionador.

Con relacién a estas pérdidas copio parte
del informe que rindié al C. Presidente de la
Republica el sefior Murillo C., persona que ha
venido luchando desde hace varios anhos por
los adelantos de la pesca moderna en el pais
v ha hecho estudios piscicolas en las zonas de
Nayarit y Sinaloa v en el extranjero: “Para

o

que se tenga idea de las pérdidas que no so-
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lamente por falta de fondos tienen las coope-
rativas de camarén, sino también la falta de
conocimientos técnicos y de industrializacién
adecuada de las pesquerias que el Gobierno de
la Revolucién les ha entregado puede citarse
el caso de que cuando el camarén es capturado
en las “cierras” y no hay sol para poderlo se-
car, lo cual sucede a menudo, por hacerse la
pesca en tiempo de lluvias, tiene que ser arro-
jado al agua ya muerto, pues no es posible
aprovecharlo por no existir una sola estufa en
todas las pesquerias, ni una sola planta con-
geladora. Puede estimarse un 30 6 40% del
camarén capturado que es devuelto al agua
para que la marea se lo lleve hasta el mar, lo
cual quiere decir una pérdida efectiva de 300
a 400,000 kilos de producto seco, o lo que es lo
mismo mas de UN MILLON DE KILOS de
camarén fresco; esta perdida efectiva, pues se
trata de productos ya capturados, significa
cuando menos una merma de $100,000.00 anua-
les que sufren esas cooperativas tan sélo por
falta de industrializacién.”

“En cuanto al pescado que necesariamente
es atrapado en las “cierras” de las pesquerias,
como todas esas operaciones se hacen en tiem-
po de aguas, apenas se tiene el tiempo indis-
pensable para beneficiar una parte del cama-
rén, y no existiendo ni empacadoras ni con-
geladoras, ni estufas, el pescado muere en las
“cierras” por decenas de millares de kilos, y
los pescadores tienen que pagar porque los
arrojen fuera de las mismas, a fin de que no
las destruya, y que la marea se los lleve al mar.
ostas breves observaciones darian a usted, se-
nor Presidente, una ligera idea mo solamente
de la exhorbitante riqueza pesquera de los es-
tados de Nayarit y de Sinaloa, sino del tre-
mendo desperdicio que del producto ya captu-
rado tiene que hacerse por falta de organiza-
cién.”

El precio de compra-venta lo fijan estas co-
operativas a $0.41 el kilo de camarén apasti-
llado. Todos los gastos de explotacién y be-
neficio son por cuenta de los mismos pescado-
res, por lo que al precio de § 410.00 por tone-
lada habrd que deducirle un 30% que reduce
el valor a $ 287.00, que comparado con el pre-
cio de $ 750.00 libre de todo gasto que reciben
los pescadres de Sonora y norte de Sinaloa
por tres toneladas de camarén verde equiva-
lentes a una tonelada de camarén apastillado
da una diferencia-a favor de éstos de $ 463.00.

La produccién de camarén en las zonas de
Nayarit y sur de Sinaloa en donde todavia se
permite el sistema de “cierras”, es de 1,200
toneladas de camarén “apastillado” y 200 de
camarén “pelén”, que en conjunto necesitan
de 5,000 toneladas de camarén verde para su
industrializacion. Si tomamos en consideracién
que 24 ejemplares adultos de camarén verde
pesan un kilo y que la mitad de esos ejempla-



res son hembras que habiendo sido fecundadas
producen alrededor de 500,000 huevecillos ca-
da una, de los cuales son aprovechados 300,000,
llegaremos a la conclusién de que atio tras ano
se destruye por el uso de las “cierras”, en el
sur de Sinaloa y norte de Nayarit, la fantas-

tica cantidad de 18.000,000.000,000, DIECIO-
CHO BILLONES DE CAMARONES.

Cabe hacer esta pregunta: ;a quién bene-
ficia este sistema de explotacién del camarén
que esta permitido todavia por la dependen-
cia oficial?

La Ley de Pesca, en su articulo 15, inciso
II1, dice: “determinar los métodos, instrumen-
tos y artes de pesca cuya aplicacién se prohiba
porque produzecan una destruccién innecesaria
de la riqueza pesquera”.

A mayor abundamiento, el valor de esas
obras permanentes no fué motivo de erogacion
para el Gobierno, ni tampoco los pescadores
desembolsaron cantidad alguna, execepto lo in-
vertido en la conservacién de aquéllas para su
propio provecho y en acatamiento de la re-
glamentaciéon de la misma Ley de Pesca. De
sobra estan fundados los motivos para acor-
dar desde luego la prohibicién de ese sistema
de pesca denominado ‘“‘cierras” en la captura
del camaroén.

Y entonces surge otra pregunta: ;Qué ha-
ran los cientos de pescadores que al prohibir-
seles el sistema de CIERRAS en sus explota-
ciones de pesca se les. CIERRAN sus fuentes
de trabajo? Se alegara que carecen de embar-
caciones adecuadas para capturar el camarén
en el mar, que carecen de redes, que no po-
seen los conocimientos necesarios para mane-
jarlas y, en una palabra, que este sistema de
trabajo es desconocido para ellos y que los me-
dios econémicos estin fuera de su alcance.

Con el convencimiento absoluto de la si-
tuacion real porque atraviesan esos niicleos de
pescadores proletarios, dignos de mejor suerte.
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debe aconsejarseles que sigan el ejemplo de
sus compaifieros los pescadores de las Coope-
rativas de Guaymas, Paredén Colorado, Yava-
ros, Topolobampo, la Reforma v de Mazatlan,
que apenas hace varios meses y afios se encon-
traban en iguales condiciones que ellos, y aho-
ra ya iniciados en los sistemas de la pesca mo-
derna han mejorado con creces su situacién
econémica v sus métodos de trabajo.

Cuando la explotacion del camarén en aguas
del Pacifico se efectiie por los nuevos sistemas,
desde la desembocadura dél rio Colorado hasta
la del Suchiate, podra calcularse que la pro-
duccién sobrepase a 20,000 toneladas, que su-
mada a la de las otras especies comestibles
que abasteceran el mercado nacional para el
consumo econémico del pueblo, habra necesi-
dad de utilizar en las operacones pesqueras no
menos de 40 barcos trawls, 10 barcos planta
vy 3 transportes, en los cuales haran su apren-
dizaje y trabajaran los 2,300 pescadores or-
ganizados del litoral occidental, que manejan-
do sus rendimientos con honestidad podran al-
canzar en un futuro no lejano su independen-
cia economica.

Punto muy importante en estas activida-
des es lo relacionado con la préactica marinera,
que al igual que la de pesca, son complemen-
tarias para formar el verdadero hombre de mar
que tripulard las embarcaciones modernas pes-
queras. También debe procurarse que el ele-
mento joven de pilotos ¥y maquinistas navales
mexicanos se avoque a los estudios y practi-
cas de la pesca, pues son los llamados a ma-
nejar los buques cuando los conocimientos y
capacidad de ellos y de los tripulantes pesca-
dores nacionales, a jucio.de los técnicos y del
Gobierno sean suficientes para asumir a bordo
su propia responsabilidad y entonces nuestra
marina mercante tendrda en la pesca maritima
la base méas firme de su engrandecimiento y
progreso.



Nuevas Aplicaciones de Productos Maritimos.

Existe un campo que no necesita ser la-
brado ni sembrado y que, no obstante, rinde
una cosecha de incomparable abundancia: el
mar., En Alemania, pais que debido a sus con-
diciones econémicas tiene que limitar extra-
ordinariamente sus adquisiciones en el extran-
jero, se trabaja activamente en la utilizacién
industrial de los productos del mar. La medida
en que se ha logrado ya este propésito lo de-
muestra, en un grado realmente perfecto, la
primera exposiciéon alemana de pesca, llamada
“Las riquezas del mar”, que se verific6 en
Hamburgo en los meses de abril y mayo.

Lo que en primer lugar impresiona es la
nueva materia prima que se obtiene del pesca-
do. Tras largos v laboriosos estudios y experi-
mentos de especialistas alemanes, se ha logrado
producir albtimina de pescado, en polvo, que
tiene ya numerosas aplicaciones. Fue en 1935
cuando se pudo producir en gran escala esta
albumina, sin olor ni sabor, extrayéndola de las
fibras de peces maritimos. Pero fueron aun
necesarios muchos ensayos para poder utilizar
el nuevo producto en la industria v en la ali-
mentacion.

Fig. L.—Una nueva materin obtenida del pescado:
lana de rayén.

Mientras que el pasado, la industria del ra-
mo se dedicaba tinicamente a la utilizacién del
pescado fresco, a la preparaciéon de conservas
v fabricacion de aceite de higado, asi como al
aprovechamiento de los desechos para produ-
cir abonos, el nuevo invento admite multiples
posibilidades de aplicacion. Desde luego, la nue-
va materia suple de una manera realmente
completa, a la clara y a veces hasta a todo el
huevo. En la industria de mayonesas y pastas
alimenticias, por ejemplo, en la de fideos, los
ensayos practicados con al albimina de pescado
superaron con mucho a los resultados que se
esperaban, Pero la nueva materia se impuso
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también en otros dominios, como en el de la
industria panadera y pastelera y en la confi-
teria, luego en la industria jabonera y simila-
res, de resinas sintéticas, barnices y colores y,
por ultimo, en la confeccién de helados.

En la exposicion de Hamburgo se prepa-
raban a la vista del publico los mas deliciosos
dulces y pasteles, y muchas amas de casa, que
tenian ciertos prejuicios frente al nuevo pro-
ducto, por suponer que los dulces hechos con
estas albiminas tendrian sabor a pescado, pu-
dieron convencerse alli mismo de cuin espon-
josas y sabrosas y, lo que es de suma impor-
tancia, sin ningin resabio, resultaban las go-
losinas fabricadas con albumina de pescado.
Para preparar merengues, cremas, etc., se em-
plea la albimina de pescado en un ciento por
ciento, mientras que en la fabricacién de tor-
tas, bizcochos, ete., se necesita un cincuenta
por ciento de yema de huevo, para darle a los
manjares el apetitoso color amarillento de la
yema.

En la industria del vestido, el nuevo pro-
ducto ha llegado a desempenar un papel muy
importante. Asi, se ha logrado obtener una la-
na celulosa que por ser materia hilable animal,
es mucho més resistente, més abrigadora, me-
nos raible vy mas hidréfuga que los tejidos ve-
getales. In la exposicion se mostraron, en stands
especiales, magnificas telas para trajes de hom-
bre v vestidos de mujeres, asi como alfombras
v tapices de vistosos colores tejidos con hila-
dos de la mibra de lana celulosa de pescado.
Esta lana presenta, en estado erudo, el mismo
encrespado que la lana de oveja, de la que
apenas es posible distinguirla.

Un gran porvenir se augura también a la
industria del cuero de pescado. Si bien en No-
ruega va se trabaja este producto desde hace
varios anos, en Alemania sélo hasta 1936 se
hizo el primer ensayo para obtener el valioso
cuero de la piel de pescado, que antes se molia
para producir harina. Después de haber encon-
trado un medio para conservar las pieles, fa-
cilmente deteriorables y hacerlas insensibles
a lad variaciones de temperatura, se fundé la
primera fibrica de cuero de pescado. Actual-
mente se fabrican los mas primorosos articulos
con este cuero, de la mas variada presentacion,
segun la especie del pescado. Del cuero del sal-
mobn, por ejemplo, que se parece a la cabritilla,
se fabrican carteras y bolsos; del bacalao, mag-
nificos guantes; de la cornuda, que proporciona
un cuero especialmente pesado, se hacen chi-
nelas corrientes y sélidas carteras, pues en
resistencia supera al cuero del ganado vacuno.
De la piel muy apreciada del pez-gato se ha
logrado obtener un hermoso cuero afelpado,
que es también muy apropiado para fabricar
cubiertas de libros, agendas y articulos de uso
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modernos. Muy importante es que puede tenir
con todos los colores de moda y en cuanto a su
dibujo natural se diferencia bien poco del cuero
de vibora. Con él puede fabricarse el mas fino
calzado de lujo pasa senoras. El cuero de pes-
cado desempena también un papel de impor-
tancia en la industria del vestido, pues se estia
empleando en gran cantidad en los diversos
abrigos y otras prendas de senora. Para los
fines de su exportacién, esta siendo muy soli-
citado. Ademas, como su calidad es tan exce-
lente, ya que en muchos aspectos es mejor que
el cuero de res y posee una resistencia especial
a la traceién, se estan practicando ensayos con
el fin de fabricar correas de trasmision y plan-
tillas y punteras para calzado.

El proceso de fabricacion del cuero de pes-
cado es, poco mas o menos, el siguiente: pri-
mero se echan a remojar las pieles en grandes
tinas, después de lo cual se descarnan y se qui-
tan minuciosamente todas las escamas. En se-
guida se someten al curtido. Para esto se co-
locan en toneles rotatorios, en los que se dejan
de 4 a 72 horas, segun la clase de cuero que se
pretenda obtener. Después se raspan hasta de-
jarlas de un grosor uniforme. Después de este
tratamiento, se vuelven a lavar perfectamente,
se secan y se lubrican; después de lo cual se
planchan para que adquieran brillo y se llevan
al taller de tenido. Debe hacerse notar que el
cuero no conserva olor alguno a pescado, pues
lo pierde completamente durante el curtido.

En la exposicion de Hamburgo se exhibie-
ron, ademas, numerosas maquinas utilizadas en
la pesca, como la fileteadora de pescado, la de-
solladora y la lavadora. En una gran sala de-
dicada exclusivamente a la industria ballenera
se pusieron de manifiesto los grandes adelantos
obtenidos, pues actualmente puede decirse que
no se desperdicia nada de la ballena. Ademas
del aceite, del que Alemania logré obtener por
medio de sus diversas flotas, mas de 90,000 to-
neladas, de las barbas se fabrican varias clases
de cepillo; las glandulas las utiliza la industria
farmacéutica y de la carne se preparan con-
servas y harinas.

Interés extraordinario desperté también la
llamada “cadena de refrigeracién” como se de-
nomina el moderno sistema de las diferentes
etapas sucesivas que recorre el pescado, para
su mejor tonservacion, antes de llegar a la co-
cina hogarena. Utilizando este procedimiento,

ha aumentado extraordinariamente el consumo
de pescado y de 169,000 toneladas capturadas
en 1913 se ha pasado a 718,000 toneladas en el
ano de 1938,

La “cadena de refrigeracién’” tiene por ob-
jeto hacer que el pescado llegue fresco y en
perfectas condiciones desde el mar hasta el
ultimo consumidor. Inmediatamente después de
la captura, la pesca se coloca sobre hielo en
cAmaras frigorificas especiales. En los puertos

Fig. 2.—Articulos manufacturados con cuera de pescado.

de desembarque aguardan ya los vagones o
autocamiones frigorificos, que transportan el
pescado helado a todo el interior, de suerte que
nadie, por distante que viva de la costa, carece
de este delicioso alimento. Dentro de esta “ca-
dena de refrigeracién” llamé la atencién la
pescaderia ambulante. Se trata de un gran ca-
mién instalado exactamente en la misma for-
ma en que lo estd el mas moderno puesto de
venta de pescados, sumamente higiénico, que
lleva la mercancia hasta los mas insignificantes
poblados. Esta provisto con todos los utensi-
lios imaginables, desde las tinas de hielo en que
se guarda el pescado durante el viaje, hasta el
mostrador con su balanza, sus vasijas de por-
celana para los diversos escabeches y salmue-
ras, la estanteria para las latas de conservas
v hasta un atrayente escaparate.

La exposicién de pesca en Hamburgo ha
constituido una magnifica demostracion de los
esfuerzos que se desarrollan para una mejor
utilizacién de los productos del mar, cuyo li-
mite ain no es posible predecir.
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;Pueden ser salvadas las tripulaciones de los

Submarinos hundidos?

En el término de dos meses se han ido a
pique tres submarinos: el Squalus, norteame-
ricano, hundido el 23 cerca de Portsmouth; el
Thetis, inglés, que desapareci6 frente a Llan-
dudo v el Phenix, francés, perdido el 15 de junio
a las costas de Annam. Los trabajos efectua-
dos para salvar las tripulaciones encerradas en
los compartimientos estancados no inundados
produjeron resultados muy desiguales, debidos
mis a les circunstancias peculiares a cada uno
de los naufragios que al valor técnico de los
procedimientos empleados. El salvamento de los
tripulantes de los submarinos hundidos es un
problema complejo que aun no ha recibido una
solucién satisfactoria, si bien puede asegurarse
que actualmente no se considera imposible, co-
mo ocurria hace veinte anos. A continuacién se
indica el conjunto de propios medios el subma-
rino inmovilizado asi como los métodos actual-
mante en uso para poner a flote ese tipo de em-
barcaciones, operaciones que requieren mate-
rial excepcionalmente potente.

M 2 cuando en un intervalo de pocos dias ocu-
rri6 la desaparicién de los tres submarinos
Squalus, norteamericano, perdido el 23 de ma-
vo; el inglés Thetis, que naufragé el lo. de ju-
nio y el francés Phenix, que desapareci6 el 15
del mismo mes frente a las costas de Anam, lo
que ha puesto nuevamente en el tapete de las
discusiones el problema del salvamento de las
tripulaciones y de las unidades.

Generalmente, el gran piblico no se da cuen-
ta de las dificultades que presenta una opera-
cibn de tal naturaleza. Por el contrario, los
procedimientos a seguir le parecen, a priori,
sencillisimos y es frecuente escuchar a los pro-
fanos asombrarse de la imposibilidad con que
en ocasiones se tropieza para arrancar de una
espantosa agonia a los desgraciados tripulan-
tes, encerrados en los compartimientos estan-
cos del submarino.

En este articulo hemos de indicar, no sola-
mente los medios de liberar a los naufragos,
sino también las dificultades que es preciso
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Fig. 1.—PRINCIPIO DEL FUNCIONAMIENTO DE UN “CUENCO".

¥l “cuenco” en el submarino e¢s un pequeio compartimiento estanco gue constituye una “her-
nin” exterior o interior sobre el caseo. Una puerta estanca permite el acceso. El agua de mar
que se introduce comprime el aire contenido hasta que se equilibra la presién de éste con la
de la correspondiente a la profundidad. Provisto de su aparato respiratorio, el tripulante sale
por una segunda puerta estanca, que se abre sobre el mar sin ninguna dificultad, Al salir se
cierra la segunda puerta, con el “cuenco’” puede ser vaciado y ocupado por otro tripulante, La
maniobra se puede realizar desde el interior del submarino o desde el mismo cuenco.

Desde la terminacién de la Gran Guerra
hasta el presente afo, se han ido a pique veinti-
nueve submarinos, de los cuales seis eran in-
gleses, seis americanos y dos pertenecientes a
las marinas rusa, italiana, japonesa y francesa.
Si se tiene en cuenta el numero de submarinos
en servicio: 650 aproximadamente, y el nu-
mero de inmersiones efectuadas (las cuales se
cuentan por millares y por dia) los accidentes
resultan relativamente poco frecuentes, ade-
mas de que, en los veinte accidentes de referen-
cia, once produjeron en superficie en las mis-
mas condiciones que pueden acontecer a cual-
quier otro tipo de buque.

Hacia ya doce anos que la marina nortea-
mericana habia perdido un sumergible (el S 4
en 1927) v siete desde que se perdié el inglés

30

vencer asi cémo puede ponerse a flote un sub-
marino hundido, en ciertas condiciones.

;Hasta qué profundidad puede intentarse el
salvamento de un submarino y ‘como
se localiza?

0s evidente que para intentar cualquiera
operacién es preciso, en primer lugar, que el
siniestro se haya efectuado en fondos tales que
el casco del submarino haya podido resistir la
presién del agua: la cual crece a razén de una
atmosfera por cada diez metros de profundi-
dad. Los cascos de los submarinos actuales es-
tan proyectados para descender a profundida-
des de 100 a 150 metros, segin los diversos



tipos. A una profundidad mayor, y salvo nue-
vos progresos en la construccién de los cascos,
parece completamente initil intentar una ope-
racion de salvamento, cuyo resultado seri tanto
mas aleatorio cuando mayor sea la profundidad.
En el actual estado de cosas, no se concibe que
sea practicamente posible intervenir rapida y
eficazmente en profundidades mayores de un
centenar de metros. Por otra parte, basta una
ojeada sobre una carta batimétrica para darse
cuenta de que, excepto algunas ocasiones, la
linea de los cien metros esti bastante cercana
a la costa, de donde tienen que alejarse las
flotillas de submarinos durante sus ejercicios,
en navegaciones extensas.

En seguida es necesario localizar el lugar

del siniestro. Aun conociéndose la ruta seguida
y aun el lugar aproximado (como ocurre en el
caso de un abordaje) la localizacion exige ho-
ras y a veces dias, pues la boya telefénica, si
fue posible largarla, es poco visible por su ta-

mano, ademas de que las burbujas de aire que

escapan del casco desaparecen rapidamente y

las manchas de aceite o combustible que no

siempre llegan a la superficie, pueden derivar
bajo la accién de las corrientes. En el caso del
Squalus la suerte quiso que otro sumergible se
encontrase cerca de él y pudo localizar rapida-
mente la boya, en tanto que el Thetis habiendo
desaparecido hacia las 15 hs. fue localizado
hasta las ocho de la manana del dia siguiente
v cuando los ingleses perdieron en 1925 y en

de profundidad, un boquete de sélo diez centime-
tros cuadrados deja entrar de 400 a 500 tone-
ladas de agua. Piénsese en el volumen que pue-
de entrar por un tubo lanzatorpedos de 53 6 55
ctms. de calibre, y este parece haber sido el
caso del Thetis.

Otro medio de defesa consiste en las cajas
de aire comprimido en los tanques de lastre,
que permiten aligerar rdapidamente la embar-
cacion. También son muy fttiles los plomos de
seguridad (10 a 20 ts.) facilmente desprendi-
bles y cuya eficacia se basa en la rapidez de su
accion. En muchos casos, estos diversos me-
dios han permitido a los submarinos victimas
de alguna via de agua, mantenerse en la super-
ficie del mar el tiempo necesario para evacuar
su personal.

Si el submarino no puede emergir, ain que-
da el recurso de los compartimientos estancos
no inundados donde toda o parte de la tripu-
lacion puede encontrar refugio.

LEn qué condiciones puede sobrevivir el
personal de un submarino hundido?

Il primer problema con que se enfrentan
los naufragos, después de sus esfuerzos para
dar a conocer su posiciéon, es el de sobrevivir
hasta el momento en que la proximidad de al-
gun buque salvador les permita intentar salir
con posibilidades de éxito. La atmésfera, a bor-
do de un submarino se vicia tanto mas rapida-
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Fig. 2.—PRINCIPIO DE LA MANIOBRA DE SALIDA POR MEDIO DE LA “FALDA".

El agus del mar introducida comprime poco s poco el aire en In parte superior del compar-
timiento y en el interior de la falda. Cuando la presién del airh empieza a equilibrar la presion
del agua correspondiente a la profundidad, la escotillsl de salida se abre. El personal, proviste
de sus aparatos respiratorios sale como se indiea en el grabado.

1932 los submarinos M1 y M2, fueron nece-
sarios varios dias para localizarlos, a pesar de
que en el caso de uno de ellos se traté de un
abordaje.

Los submarinos disponen de potenies medios
para luchar contra la invasion
de las aguas

Los submarinos estén equipados para luchar
contra la invasién del agua, que puede causar
su total perdicién. En primer lugar cuentan
con potentes bombas de achique, pero este medio
resulta insuficientemente rapido para contra-
rrestar una importante via de agua. A 20 mts.

mente cuanto que la aceién nociva del gas car-
bénico aumenta con la presién y que la atmés-
fera de los compartimientos no inundados puede
encontrarse sobrecomprimida cuando no este
invadida por gases o vapores deletéreos: cloro,
procedente de las baterias de acumuladores in-
vadidas por el agua de mar, 6xido de carbono
o humo de los incendios, ete. Por lo tanto, to-
dos los esfuerzos de la gente de a bordo deben
tender a destringir la produccion de gas car-
bénico que, en tiempos normales, se hara ab-
sorber por las cajas de sosa y de potasa utili-
zadas en el circuito de ventilacién. A falta d_e
ello, empleando gran prudencia se ppeden uti-
lizar las reservas de oxigeno a presién o aire
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a presion de que disponen todos los submari-
nos. En efecto, la utilizacion de este oxigeno
a presién no puede hacer absolutamente nada
por disminuir los efectos toxicos del gas carbd-
nico que se hace méas nocivo a medida que au-
menta la presion. La cuestién del renovamiento
del aire es tan importante que en numerosas
marinas se han previsto dispositivos especiales.
on la marina francesa, por ejemplo, se utilizan
las valvulas de reaflote, que son unos tubula-
dores dobles (uno para la aspiracién v otro
para la exhaustacion) que atraviesan en tres
lugares el casco resistente, llevando consigo
enlaces féciles de alcanzar desde afuera; estas
valvulas entran en accién tan pronto se esta-
blece contacto con el submarino hundido. En la
marina francesa, la prueba de estas valvulas
es reglamentaria y debe hacerse en el trans-
curso de la primera inmersién de un submarino.
Parece ser que el Thetis no estaba provisto de
estas valvulas.

El “cuenco y la “falda”

. Cudles son los medios de que actualmente
disponen los submarinos para efectuar la eva-
cuaciéon?

En la practica existen dos soluciones: el
“euenco” y la “falda”, cuyo funcionamiento se

Las dificultades del retorno al aire libre del
personal evacuando de un submarino

El retorno al aire libre del personal evacua-
do por medio del “cuenco” o de la “falda” es
mucho mas delicado que la utilizacién propia-
mente dicha de esos dispositivos, pues trae
aparejados problemas de caricter fisiolégico,
mas dificiles de resolver a medida que aumenta
la profundidad. La situaciéon de los naufragos
provistos del aparato respiratorio que mas ade-
lante se describe, es, en cierta medida, com-
parable a la de los buzos sin escafandro meta-
lico que, sometidos en el curso de su inmersién
a una presién muy superior a la atmésfera, tie-
nen que subir poco a poco hasta la superficie,
pues es preciso evitar los accidentes, a veces
mortales, que puede producir un rapido descen-
so de la presién, lo que origina una embolia,
provocada por la presencia, en la sangre y en
los tejidos, del nitrégeno procedente del aire a
presion respirado (79% de nitrégeno) que de-
be ser expulsado lentamente a fin de evitar la
formacién de burbujas gaseosas en la sangre.
Numerosas observaciones han demostrado que
este peligroso fenémeno puede producirse a par-
tir de los doce metros de profundidad a condi-
cion, naturalmente, de que la sangre se haya
saturado de nitrégeno.
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Fig. 3.—LOS APARATOS INDIVIDUALES “DAVIS” INGLES Y “LUNG” AMERICANO.

Estos aparatos respiratorios estiin constituidos por sacos de tela shulada, provistos de un
aparato bucal qlie permite la aspiracién del oxigeno y su expiracién a las cajas alcalinas donde
se le quita el ficido carbénico. Una pleza permitd obturar las narices. Los dos modelos ' pueden
funcionar como boya una vez que su portador ha aleanzado I/ superficie. La principal diferencin
entre ambos es qu el “lung’ no tiene depodsito de oxigeno d presion como el “Davis”, debiendo

ser llenado previamente con los medios de a bordo.

indican en las figuras 1, 2 y 3. La “falda” pre-
senta dos ventajas: la de poder adaptarse fa-
cilmente a las escotillas y la de permitir una
evacuacién mas rapida que el “cuenco”. Este
es un compartimiento que por su forma sélo
puede existir uno, debajo de la torrecilla. Am-
bos dispositivos son obligatorios en diversas
marinas.

Los aparatos respiratorios individuales usa-
dos en la mayoria de las Marinas, para las
tripulaciones de los submarinos, son en general
de los modelos inglés Davis (del nombre de su
inventor) y norteamericano lung (pulmén),
que son aparatos auténomos regeneradores que
proporcionan oxigeno puro, introducido a una
presién inicial correspondiente a la profundidad.
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Las experiencias verificadas en los Estados
Unidos, algunas veces en ocasion de ciertas
catastrofes y con la ayuda de personal entre-
nado, han demostrado que los aparatos respi-
ratorios pueden ser convenientes para profun-
didades hasta de 80 mts. efectuandose la
ascension por medio de un cabo con marcas,
suspendido de una boya, espaciadas de acuer-
do con las etapas previstas. Asi, para una pro-
fundidad de 32 mts. y a razén de 16 movi-
mientos respiratorios por minuto, la ascension
requiere, aproximadamente, cinco minutos. (1)

Los accidentes fisiologicos debidos a las
ascensiones muy rapidas
Aunque utilizando oxigeno puro, lo cpal ga-
rantiza hasta cierto punto contra los accidentes
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CASCO DE SUBMARINO.

Fig. 4.—CORTE DE LA “CAMPANA" SUBMARINA.

La campaan esti en contacto telefonico con los buques de
salvamento, ¥ su enlace con el submarine lo logra por medio
de un cable guia, que es fijado por un buzo. Por medio de
un juego de vilvulas se puede hacer variar a volutnda la
presion interior de la campana, lo que es muy importante,
principslmente para los naunfragos que llegaren afectados.
También se puede lenar o vaciar el compartimiento inferior
(para el acceso al submarino) y los tanques de lastre (para

el descenso o elevacion.

a que estan expuestos los portadores de esca-
fandros, la practica de los aparatos Davis y
lung ha puesto en evidencia la posibilidad de
otros accidentes debidos al desequilibrio de pre-
siones que se manifiesta, en caso de una ra-
pida ascension, entre el aire contenido en los

(1) Véase en este mismo numero el articulo “El
mal de los BUZOS".
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pulmones del individuo y el liquido que lo ro-
dea, pues disminuyendo rapidamente el peso
de la columna de agua sobre el térax, el aire
del individuo se expansiona: fenémeno compa-
rable al que se produce cuando un pez de gran
profundidad es llevado bruscamente a la su-
perficie, a la cual llegan hinchados y, a veces,
reventados. En prevision de tales accidentes
esta previsto que los naufragos deben colocarse
en camaras de descompresiéon a bordo del bu-
que que los rescata.

Estas camaras son unos compartimientos
que pueden sujetarse a cualquier presién y dis-
minuirla lentamente.

La “campana” de salvamento utilizada
en la marina norteamericana

Para salvar a un gran nimero de los tripu-
lantes del Squalus se utiliz6 la “campana”, que
constituye un notable progreso en el material
de salvamento de los submarinos. La concepcién
de la “campana” procede de las dificultades,
tanto de caracter técnico como fisiolégico, en-
contradas con los “cuencos”, ‘“flaldas” y los
aparatos Davis y lung, cuando se trata de ope-
raciones a mas de 70 mts. de profundidad. Es-
tas “campanas submarinas” pueden conside-
rarse, en cierto modo, como “cuencos” méviles
de mayor capacidad que los fijos de a bordo,
pues en el caso del Squalus fue posible rescatar
en cada viaje a siete u ocho tripulantes.

La “campana” se fija sobre una de las es-
cotillas del submarino, provistas de dispositi-
vos especiales para la operacién. El personal de
maniobra de la “campana” puede regular la
inmersién y la ascension del aparato por medio
del tanque de lastre y también regular la pre-
sién del aire, de manera Gue actia también co-
mo camara de descompresién.

En realidad se trata de aparato aparente-
mente sencillo y de gran facilidad de maniobra.
Sin embargo, las condiciones de mar y tiempo
que prevalecieron cuando el rescate de los niu-
fragos del Squalus, asi como la situacién de
éste, no son de las que a menudo acontecen. En
el caso del Squalus, el aparato ha dado la im-
presion de una gran facilidad de manejo, pero
si por ejemplo el submarino queda muy incli-
nado de manera que las escotillas queden semi-
obstruidas o bien que éstas, por efecto de los
golpes, se deformen, entonces no es tan sen-
cillo establecer el contacto entre la “campana”
y el submarino. Por otra parte, por lo menos el
primer contacto necesita la intervencién de bu-
Z0S.

Como se pone nuevamente a flote
un submarino

Esta operacién no presenta menos dificul-
tades que la del salvamento del personal. A
excepceion de un cierto nimero de pequefios
submarinos de 250 tons., existentes en las ma-



rinas rusa y alemana, los demas son de los
llamados de crucero, de 1,500 a 2,000 tons. de
los costeros, de 600 a 900 ts. Puede tenerse una
idea de la potencia de flotabilidad de que se
debe disponer para sacar a flote un submarino
que desplace 800 ts. en superficie, sabiendo que
es preciso levantar el peso del buque en el agua
que es aproximadamente, de 700 ts. y vencer
su adherencia a la “cama” que se ha formado
en el fondo; ademds es necesario agregar el
peso de las cadenas y cables de sujecién que
es aproximadamente de 100 a 150 kgs. por me-
tro. Se llega asi a la conclusion de que es ne-
cesario una potencia de flotabilidad de 1,500
a 2,000 ts. para un submarino de desplazamien-
to relativamente moderado.

Mientras es posible, lo primero que se hace
es aligerar el casco, por medio del aire com-
primido, una vez que han sido tapadas las di-
versas vias de agua. Una vez aligerado el casco,

potentes elementos. El caso mas reciente es el
submarino italiano F 4 de 250 ts. hundido fren-
te a Pola (hace ya veinte anos) y que fue
puesto a flote veinticuatro horas después de
haber desaparecido, pero desgraciadamente to-
da su tripulacién (27 hombres) habian pere-
cido. Por el contrario, el submarino norteame.
ricano S 51, de 993 ts. en superficie, hundido
por abordaje en septiembre de 1925, en un
fondo de 40 mts. necesit6 diez meses de traba-
jos incesantes para ponerlo a flote. E1 S 4 seme-
jante al anterior, hundido el 17 de diciembre
de 1928 a una milla de tierra, necesité tres
meses para ser puesto a flote, a pesar de que
se pudo senalar el sitio exacto del naufragio
una hora después de ocurrido él y se tomd
contacto con los supervivientes doce horas mas
tarde,

En enero de 1917, los ingleses necesitaron
seis semanas de trabajos para sacar al K 13,
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Fig. 5,—EL SALVAMENTO POR MEDIO DE LA CAMPANA.

Todas las maniobras de llenado y achigue de los tanques de lastre v del compartimiento in-
ferior, asi como Ia aberturn y cierre de las escotillas de acceso son efectuadas por un solo hom-
bre que permanece en el compartimiento superior de la campana,

los buzos fijan las cadenas a los ciancamos, o
en su defecto rodean con ellas el submarino, y
a los flotadores, los cuales estaran hundidos a
determinada profundidad, segin el caso. En-
seguida, se expulsa de estos flotadores el agua
que contienen, por medio del aire comprimido
y de esta manera se levanta el submarino y en
estas condiciones puede ser remolcado un fon-
do menos grande. De esta manera, repitiéndose
sucesivamente la operacion, se llevaria el sub-
marino hasta una especi ede déirsena.

Algunos submarinos han podido ser resca-
tados en periodos de tiempo cortos, pero siem-
pre que esto ha ocurrido ha sido con unidades
de pequeno tonelaje hundidas en las proximi-
dades de grandes arsenales que cuentan con
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de 2,600 ts., hundido en 18 mts. de agua, en
condiciones semejantes a las del Thetis.

Si bien la desaparicién de un submarino es
un acontecimiento tragico, debe tenerse en cuen
ta que, desde hace veinte afios, es un hecho
cada vez menos frecuente. La época experimen-
tal de esta clase de buques ha terminado y de
la misma manera que no se puede garantizar
la seguridad absoluta en el avién o en el auto-
mévil, tampoco es posible garantizarla en el
submarino, pero debe aceptarse que todos los
aparatos que se utilizan en su salvamento estin
actualmente muy perfeccionados: han sido pro-
bados, durante anos, en el curso de innumera-
bles ensayos y dan todas las garantias de se-
guridad humanamente posibles.



UN NUEVO METODO PARA

LA NAVEGACION

En los tiempos que corren en que todas las
ciencias evolucionan de tal manera que puede
decirse que han aleanzado casi la perfeccion,
el arte de la navegacion teérica no ha marca-
do ningun progreso desde que el método St. Hi-
laire, de lineas de posicién, fue el sistema mas
simple y seguro para fijar la posicién del ob-
servador en el mar. Sin embargo, la formacién
de tablas convenientes, que han servido sélo
para simplificar el trabajo y economizar tiem-
po, ha sido el Unico adelanto.

Recién en el afio 1928, el matematico
E. J. Willis, de Richmond (Virginia, E.U.) en
su interesante libro titulado “The methods of
Modern Navigation” presenta varios sistemas,
pero cuya aplicacién en la practica requiere
conocimientos de matematicas superiores —co-
sa muy poco comun en la mayoria de los nave-
gantes— salvo su tltima férmula de “line of
azimuth”, que aparece como materia final de
su libro, por la cual, teéricamente, el observa-
dor puede fijar su posicién por medio de dos
observaciones seguidas, sea de sol, luna o as-
tros, que da como resultado la latitud en base
a la realacién de la diferencia en altura corres-
pondiente a la diferencia de tiempo. El autor
ha seguido experimentando este método en for-
ma continuada en los tltimos cinco afios, lle-
gando a obtener resultados satisfactorios que
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Fig. 1
continuamente comunicaba al sefor Willis,
quien con mucho interés los recibia.

Es de lamentar, sin embargo, que dicho sis-
tema no pueda ser aplicado en la navegacién

Por el Capitén JORGE HADIJILIA

diaria, pues con los medios e intrumentos ac-
tualmente en uso, es decir, sextantes y croné-
metros, no se puede obtener la exactitud que el
sistema exige para un resultado exacto. Ade-
mas dicho sistema requiere mucha practica y

&
&

Fig. 2

precisa condiciones muy favorables. (Para mas
datos los interesados pueden recurrir al ya ci-
tado libro del senor Willis.)

Volviendo nuevamente al método St. Hi-
laire, y sabiendo ya que con una sola observa-
cion es imposible obtener ambas coordenadas
geograficas, es decir, latitud y longitud, simul-
taneamente, el autor ha tratado de hallar una
solucion tal, diferente de las férmulas univer-
sales y que modificarda el método reduciendo
sus limites de restriceién. Como es sabido, para
que se obtengan resultados exactos, las dos
lineas obtenidas por dos observaciones han de
tener una diferencia en azimut mayor de 35
grados. Ista diferencia azimutal, y especial-
mente en latitudes bastante elevadas, corres-
ponde, a veces, a un espacio de tiempo de tres
horas y media, a pesar de que si bien es cierto,
dicho cuerpo celeste (sol) puede aparecer du-
rante unos pocos minutos, desapareciendo lue-
go durante el resto del dia, dejando al observa-
dor sin otra observacién y con solamente sus
propios medios de caleculo practico, a la espera
de alguna probable observacién simultinea de
estrellas.
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El método que el autor propone y que €l
mismo ha formulado, presenta la ventaja de
que el espacio de tiempo que se requiere entre
las dos observaciones puede ser hasta sélo de
veinticinco minutos, con una diferencia de azi-
mut de cuatro a cinco grado, o tal vez tres.
De este modo, un observador puede hallar su
posicién dentro de muy poco tiempo y sin limi-
taciones.
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Antes de empezar la explicacion del método.
consideraremos las diferentes maneras de tra-
zar el “triangulo de posicion” por los marinos
internacionales. La mas comun es la de la fi-
gura 1, donde la esfera PWP'E representa la
esfera celeste, P el polo norte, P’ el polo sur,
O el observador, Z el zenit del observador.
RR representa el horizonte, dd el paralelo de
fa altura, aa el paralelo de la declinacién, WE
el ecuador, XL la declinacién del astro obser-
vado, con PX como distancia polar. XN la al-
tura, con ZX la distancia zenital. ZW la latitud,
con PZ la co-latitud.

La figura 2 presenta los mismos datos, pe-
ro en forma mas favorecida por los ingleses,
que en mi opinién resulta mas sencilla y mejor

comprensible que la anterior. La diferencia
reside en que la primera esta basada sobre
las, coordenadas uranogriificas y la segunda
sobre las coordenadas horizontales.

En ésta, el circulo NWSE representa el ho-
rizonte astronémico o racional; Z el zenit del
observador: NS el meridiano del observador y
WE su vertical primario. ZO es la latitud; PZ,
la co-latitud; ZQ, la declinacion y PX la dis-
tancia polar. XH es la altura del astro y ZX
la altura zenital. Por consiguiente, el angulo
PZX representa el azimut y ZPX el angulo ho-
rario del cuerpo celeste X, y dd’ representa el
paralelo de la declinacion.

En el método St. Hilaire, usando el ZX y
el PX, el primero por altura y el segundo por
la declinacién tabulada en los almanaques, tam-
bién PZ la co-latitud aproximada y ZPX la
hora aproximada, hallamos un valor de ZX
aproximado que comparado con ZX actual, nos
da la diferencia de altura positiva o negativa,
v combinada con el azimut nos da la linea de
posicién. Igualmente se repite para otra obser-
vacion.

El presente método, ademéas de su ventaja
ya mencionada, de no presentar limitacién de
diferencia en azimut, presenta otra: de que no
precisa longitud y latitud calculada o aproxi-
mada, para dar comienzo a los calculos. Todos
los datos que se precisan deben ser correctos,
exactos y conocidos.

En la figura 3 tenemos el mismo trazado, pe-
ro con otro triangulo adicional, el PZX’. El
PZX se refiere a la primera observacion y
el PZX’ a la segunda. Los datos de ambos trian-
gulos, que ya tenemos, son los siguientes: PX
v PX’, distancia polar; ZX y ZX’, distancia ze-
nital. Ademéas tenemos el angulo ZPX’ que re-
presenta el espacio de tiempo entre las dos ob-
servaciones.

Conociendo PX,PX’ y ZPX’, la parte XX’
del paralelo de declinacién se puede hallar usan-
do cualquier formula trigonométrica. En el caso
de que el espacio de tiempo sea de unos 20 a
25 minutos, XX’ se puede calcular con bastante
exactitud usando la siguiente férmula: XX igual
a diferencia de tiempo, en minutos de arco mul-
tiplicada por el coseno de la declinacion.
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Fig. 4

Obtenidos PX,PX' y XX’ se trata de hallar
el valor del angulo PXX' del tridngulo PXX'.
[ista también se puede calcular por medio de
férmulas trigonométricas, pero para espacios
de tiempo cortos es facil y exacto emplear la



siguiente féormula: angulo PXX" igual a 90 gra-
dos menos (la mitad del tiempo entre las dos
observaciones, expresada en minutos de arco,
multiplicada por el seno de la declinacion).

Del triangulo esférico ZXX' conocemos ZX
vy ZX’, las dos distancias zenitales y XX’, v se
trata de hallar el dngulo ZXX' usando los da-
tos ya mencionados. Una vez hallado éste se
resta del angulo PXX' y el resultado nos da el
angulo PXZ, conocido como dngulo paraliacti-
co o angulo de posicion. Este angulo particu-
lar tiene un efecto directo sobre la co-latitud
de! observador, es decir, sobre PZ. Segin se
puede ver, conociendo PX, ZX y el angulo PXZ
se puede hallar PZ usando la correspondiente
féormula trigonométrica cuyo resultado, la co-
latitud, restada de noventa grados nos da la
latitud.

Es preciso considerar que en el caso de que
la latitud vy la declinacion sean del mismo sig-
no, el angulo PXX’ es menor de noventa gra-
dos ¥ mayor de noventa cuando sean de signo
contrario. En este tltimo caso, el dngulo PXX’
se puede hallar por férmulas trigonométricas
como ya hemos dicho o usando la otro féormula:
PXX’ igual a 90 grados mas (la mitad del tiem-
po entre las dos observaciones multiplicada por
el seno de la declinacién).

También ha de considerarse que cuando la
latitud es menor que la declinacion v ambas
son del mismo signo, el dngulo PXZ — PXX’
-+ ZXX’, como puede verse en la figura 5.
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Fig. 5

La figura 4 representa el caso en que la
latitud y declinacién son de signos opuestos.

La descripciéon detallada del método es la
siguiente: En cualquier momento conveniente
se toma una altura de sol o de otro cuerpo ce-
leste, que se corrige para obtener la altura ver-
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dadera y de ésta obtenemos ZX restandola de
noventa grados. Después de 25 minutos, apro-
ximadamente, se toma otra altura, obtenién-
dose entonces ZX'. El espacio de tiempo entre
las dos observaciones se reduce a minutos de
arco que multiplicados por el coseno de la de-
clinacién nos da el arco XX'. La mitad de la
diferencia de tiempo, expresada en minutos de
arco se multiplica por el seno de la declinacion
v el resultado se resta de noventa grados, cuan-
do la declinacion y la latitud tienen el mismo
signo, dandonos el angulo PXX’, o sumando
noventa grados a aquel resultado, en el caso
de que la latitud y declinacién sean de signos
contrarios para encontrar el mismo angulo
PXX'. Teniendo XX,ZX y ZX', se calcula el
angulo ZXX’ que se resta del angulo PXX' cuan-
do la declinacion y la latitud son del mismo
signo y se suma cuando son de signo contrario;
también se suma el dngulo ZXX' al PXX’ cuan-
do la declinacién es mayor que la latitud y en
fodo caso se obtendra el angulo PXZ. con este
angulo y con ZX y PX hallamos PZ que, res-
tando noventa grados, da la latitud.

Como entre las dos observaciones el barco
cambia de posicién, de modo que la segunda
ZX corresponde a la posicién de la segunda
observacion, esta dltima debe corregirse como
se explica a continuacién:

Si las observaciones han sido efectuadas an-
tes del mediodia, la segunda ZX se reduce a
la primera ¥ si han sido tomadas después de
mediodia, la primera ZX se reduce a la segunda
usando la siguiente férmula: Las millas reco-
rridas se multiplican por el coseno del dngulo
formado por el rumbo del barco y el azimut de
ZX, cuyo resultado es ZX reducido. (En el caso
de que el angulo comprendido entre el rumbo
v el azimut sea mayor de noventa grados, se
tomara el coseno de su complemento).

La reduccion se suma a ZX cuando el angulo
es menor de noventa grados v la observacion
es A.M.; cuando el angulo es mayor de noventa
v la observacién es P.M. también se suma.

La reduccion se resta cuando el angulo es
menor de noventa grados y la observacion es
P. M. y también cuando el angulo es mayor de
noventa y la observacion es A.M.

Tratandose de observaciones de sol o estre-
llas la diferencia en declinacién entre las dos
ZX no se considera, porque en el primer caso
la declinacién solar varia en una proporcién
tan lenta, que para la aplicacién practica no
tiene valor apreciable v en el segundo caso, la
declinacion de los planetas varia en igual for-
ma que la del sol. Las estrellas fijas no se dis-
cuten porque sus coordenadas uranograficas
permanecen invariables, asi es que en todos los
casos arriba mencionados, las partes PX y PX’
del triangulo PXX' deben considerarse coma
iguales.



En cambio, en las observaciones de luna,
constatamos un cambio de declinacién bastante

apreciable y es preciso reducir la latitud
sultante en la siguiente forma:

re-

Log. cosecante de la mitad del tiempo entre las observaciones —

id. secante id. id. id. id.

Arco Num. 1

Cosecante arco Num. 1

Coseno de la semisuma de las
dos alturas =

Seno de la semidiferencia de
las dos alturas

Log. seno arco Num. 2 =

...........

...........

...........

...........

id.
Cosecante —

................

................

Logaritmo de la variacién de la declinacién du-
rante las observaciones expresado en minuto

de arco
Log. secante latitud aproximada

Log. cosecante de la mitad del tiempo entre :

las dos observaciones
Log. seno del arco Num. 2
Log. de correccion de latitud
Correccion de latitud

............

............

............

------------

Esta correccién se suma a la latitud restante, en observaciones antes del meridiano
con declinacién aumentando, o en observaciones pasado meridiano y con declinacién dismi-

nuyendo. En todos los demas casos se resta.

La correccion arriba mencionada como va
se ha dicho se precisa sélo en los casos en que
se observe luna; si en cambio, la variacion de
su declinacién entre las dos observaciones no
llega a dos minutos de arco, no es preciso em-
plear la férmula, pues la correccion sera de
unos pocos segundos de arco, que en la pric-
tica generalmente no se da mucha importancia.

EJEMPLO

Fecha: 26 de mayo de 1938; hora de la pri-'

mera observacién: 9.30 hs. Latitud (aproxi-
mada) : 42°30’ N.: Longitud: 36°00" W.

Tiempo civil de Greenwiwch en la primera

observacién: 11.51 hs. del 26/5/38. Declinacion
solar: 21°03’ N.

Primera altura corregida: 52°18’, por lo que
ZX es igual a 37°42'.

Después de 32 m. 33 s. se toméd otra altu-
ra, que corregida result6 ser de 57°38°30”, dan-
do como distancia zenital 32°21'30”. Azimut de
la segunda altura: 122°. Rumbo verdadero: 68°.
Angulo entre el rumbo y el azimut: 54° Dis-
tancia navegada en los 32m.33s.: 4.5 millas,
que multiplicadas por el coseno de 54° dié co-
mo correccién 230" a sumar a la segunda dis-
tancia zenital. PX que es la codeclinacién es
igual a 68957,

He aqui la disposicion del caleulo:

32m. 33s. - 488’
Log, 488’ 2.688420
Log. sen d 9.5556315 -+
2.243735
que corresponde a 175.83.
1753 : 2 = 87.6’ 0 sean 1°27°30”
90°00'00”
Angulo PXX’ = 88932’30"

ZX = 37°4Z X’ = 32°21'30”

Log. 488’ - 2.688420

Log. cos d — 9.970006 -}
2.658426

que corresponde a 455.5

455.5" = T°35’30"” XX’

+ 2'30” = 32°2¢4’ XX’ = 7935'30"
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Para encontrar el valor de ZXX':

Haverseno ZXX' = Haverseno ZX' — [Havers. (ZX + XX’) cosec. ZX cosec. XX']

ZX’ = 82924’00"" Havers. Natural = 0.07784

ZiX = 37°42°00" Log. cosec. = 10.213584

XX’ = 17936’30" Log. cosec. = 10.879057

ZX — XX’ = 30°06’30" Havers. Natural = 0_7_0674_6 —
0.01038 Log. haver. = 8.016250 +-

ZXX =-42°00°30'" Log. haver. angulo ZXX' = 9.108891
PX X == 88?_3:‘2’5__’;0” angulo ZXX' = 42°00'30”
PXZ = 46°32’00"

Para hallar la latitud:

Haverseno PZ = Haverseno (PX — ZX) - s2no PX seno ZX haverseno PXZ

PXZ = 46°32 Log. Haver. — 9.193370
PX = 68957 Log. seno = 9.786416
ZX = 37%42 Log. seno — 9.970006 -}
PX — ZX = 31°1%’ 8.949792 Haver. Natural — 0.09808
Haver. Natural de 31°15" = 0.07254 -
Haver. Natural de PZ = ().16162

por consiguienle PZ

Latitud

47°24'30”
90°00'00” —
= 42°35'30” N.

Ja que verificada con lineas de posicion resulté absolutamente exacta.
La latitud, después, usada con ZX y PX’ nos da la longitud exacta.

Es necesario notar que como la latitud y
la declinacién son del mismo signo, el angulo
PXX’ es igual a noventa grados menos el tiem-
po expresado en minutos de orma multiplicado
por el seno de la declinacién.

También el PX es igual a noventa grados
menos la declinacién; en caso contrario seria
la declinacién méis noventa grados.

Como la latitud v la declinacién son del
mismo signo y la latitud es mayor que la de-
clinacién, el angulo PXZ es igual a PXX' me-
nos ZXX’; si la declinacion fuera mayor, en-
tonces PXZ seria la suma de los otros dos.

CONCLUSION

Segiin la deseripeién de este método, vemos
gque mientras en otros, y especialmente en los
de lineas de posicién, es necesario tener una
diferencia en azimut bastante amplia, para evi-
tar posibles errores en la diferencia de las
alturas, en cambio con el que se propone no
tiene importancia esa diferencia en azimut.

Es conveniente tomar las alturas lo mas
exactamente posible y calcular XX’ al segundo
de tiempo o en su equivalente en minutos de
arco.

Una vez compenetrados de la idea de este
método se observari que si ZX’ o sea la segun-
da altura verdadera y corregida por espacio
recorrido durante las observaciones y restada
de noventa grados se puede precalcular, con
cualquier férmula, entonces el método se re-
duce a obtener la latitud por una sola obser-
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vacion. La necesidad de corregir, declinacién,
altura, u otras dificultades, desaparecen.

Tal cosa, sin embargo, parece ser muy difi-
cil, en cuanto a la exactitud se refiere, pues el
autor ha tratado de calcular ZX’ por varias
formulas, una de las cuales es la proporcién
de variacién de altura por minuto de tiempo,
igual a quince minutos de arco, multiplicada
por el seno del azimut y por el coseno de la
latitud. La dificultad reside en que la latitud
nunca se conoce exactamente, tampoco el azi-
mut, a no ser al grado; por consiguiente, los
resultados sélo seran exactos cuando uno de los
factores es conocido, y especialmente la lati-
tud. Otra férmula es la siguiente: Incremento
en altura es igual a mas o menos secante altu-
ra por coseno declinacién por coseno latitud
por seno angulo horario multiplicado por el es-
pacio de tiempo entre les dos observaciones. Es-
ta Gltima formula aparece en la pigina 33 del
mencionado libro del Sr. Willis, pero ella tam-
bién requiere el conocimiento exacto de mu-
chos datos que, generalmente, se conocen apro-
ximadamente.

Se deja pues, a los lectores y a los que entre
ellos se interesen en tales problemas, el expe-
rimentar el presente método y dar sus opinio-
nes tanto por los resultados obtenidos como
también sugerir alguna férmula para el calculo
de ZX’ o cualquier otro procedimiento para la
proporcién de variacién de la altura correspon-
diente a un espacio de tiempo determinado.

(De Marina, Buenos Aires).



EL MAL DE LOS BUZOS

El mal de los buzos entrevisto cientifica-
mente por vez primera por Le Roy de Méri-
court v Buecquoy, ha sido dilucidado por los
admirables trabajos de Paul Bert, quien reco-
noce esencialmente como causa ‘el efecto de
la presién barométrica” sobre el organismo.

Compresion

[1 aire libre, bajo presion barométrica nor-
mal (760 mm. de mercurio) el cuerpo humano
soporta un peso de un kilogramo, aproximada-
mente, por centimetro cuadrado. Como la su-
perficie de un individuo medio es, poco mas o
menos, de 15,000 centimetros cuadrados, se
puede valuar en 15,000 kgs. la presion total
que se ejerce sobre el cuerpo humano al nivel
del mar. A pesar de su importancia, no pro-
duce ninguna molestia en el organismo, pues
esta equilibrada, permanentemente, por el aire
que respiramos: las cavidades interiores del
cuerpo comunican libremente con el medio ex-
terior,

Cuando un buzo se sumerge, inmediatamen-
te queda sujeto a una presiéon suplementaria
igual a la altura de la columna de agua que
tiene sobre si. Esta presion es, practicamente,
de un kilogramo por centimetro cuadrado de

porque su “atmésfera interior” se pone en equi-
librio con la presién ambiente.

El aire que el buzo respira en medio de
esta presion, se disuelve en los liquidos y te-
jidos del cuerpo, pero en proporciones variables -
segin su naturaleza y la duracion y profundi-
dad de la inmersion. En razon de su débil con-
tenido en el aire normal, se pueden despreciar
los gases raros y el acido carbonico. Quedan
entonces el oxigeno v el nitrégeno que se com-
bina quimicamente, por una parte, con la he-
moglobina de los glébulos rojos y, por otra, se
disuelve en el plasma sanguineo. Pero el oxi-
geno es indispensable para la nutriciéon de las
células. Cuando su presiéon no pasa de un cierto
limite peligroso para el individuo, el oxigeno
es consumido en gran parte por el organismo.

El nitrégeno, por el contrario, gas inerte,
no consumible, permanece en estado de diso-
lucion durante toda la inmersion. La cantidad
que se fija aumenta, para una profundidad
cualquiera, con cada revolucion de la masa san-
guinea y es pues, funcién del tiempo de perma-
nencia en esa profundidad y de la actividad de
la circulacion.

He aqui por qué los trabajos rudos, los es-
fuerzos fisicos sostenidos que precipitan el rit-
mo y aumentan la energia de las contracciones

El “saco’” Draecger que hace las veces de cimarn de recompresion,

superficie corporal y por cada diez metros de
profundidad, es decir, el valor de una atmés-
fera. Por lo tanto, a diez metros de profundidad,
el buzo soportarda una presién “total o abso-
luta” de dos atmésferas; a veinte metros, tres
atmoésferas v asi sucesivamente.

El organismo resiste esas enormes presiones
porque esta constituido en su mayor parte

(90% aproximadamente) de agua y de solu-
ciones coloidales incomprensibles y también
cardiacas, favorecen, al mismo tiempo, la ab-
sorcion de ese gas.

Los diversos tejidos se saturan entonces
mas rapida, pero desigualmente, segiin su cons-
titucion quimica, su estructura anatéomica y la
importancia de su irrigaciéon sanguinea. Algu-
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nos tejidos, como los grasos y fibrosos, poco
vascularizados, fijan el nitrégeno mas lenta-
mente que los musculos, por ejemplo.

En resumen, si se hace abstraccion de cual-
quier otro factor, se ve que la cantidad de aire
acumulado en la economia del buzo aumenta con
la profundidad alcanzada, la duracién de ‘la
permanencia vy la actividad de su trabajo, has-
ta que se verifica un equilibrio.

Descompresion

Cuando el buzo asciende a la superficie del
mar se verfiica una ruptura, seguida de un
reajuste continuo del equilibrio. Como la pre-
si6n exterior disminuye, el organismo, para
regular en cada momento su nuevo equilibrio,
elimina el exceso de gases que tiene en disolu-
cién, Estos gases pasan de los tejidos a la san-
gre v después, en cada revolucion de la masa
circulante, se escapa de la sangre hacia el me-
dio ambiente por la via pulmonar. El fenémeno
es inverso al de la compresion.

De lo anterior se desprende que los 6rganos
o tejidos muy irrigados se deéscargan mas ra-
pidamente que los otros y que, de manera ge-
neral, los movimientos, los esfuerzos que acre-
cientan la actividad de la circulacién aceleran
esta eliminacion.

Cuando la ascensién es muy rapida, el gas
tiende a escaparse violentamente como el de
una botella de champin que se descorcha. For-
ma entonces burbujas que invaden los vasos,
molestan o impiden la circulac¢iéon de la sangre
por “embolias gaseosas”, provocan hemorra-
gias v desgarramientos en los tejidos (princi-
palmente en los territorios nerviosos) y son la
causa de accidentes mas 0 menos graves cono-
cidos con el nombre de “mal de los buzos.”

El mal de los buzos

El mal de los buzos es, algunas veces, be-
nigno: se limita a pequenas equimosis pruri-
ginosas, inflamaciones sanguineas y a fuertes
dolores abdominales (c¢6licos), musculares o
articulares, semejantes a los reumaéticos.

Otras veces, reviste formas mas graves.
Pueden sobrevenir paralisis que afectan prin-
cipalmente las extremidades inferiores y la
vejiga v méas o menos duraderas segun la im-
portancia de las lesiones nerviosas.

En ciertos casos ocurren las grandes em-
bolias gaseosas del corazén y de los grandes
vasos o al nivel de los capilares del pulmén,
estorbando la circulacién v originando graves
accidentes; entonces el buzo respira con gran
esfuerzo, su cara v sus extremidades adquie-
ren un tinte azuloso: se halla bajo la aceién
de una asfixia creciente que, sin atencién apro-
piada e inmediata, pone en peligro su vida,

En resumen, los accidentes del “mal de los
buzos” son tanto méas graves a medida:
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19 que la profundidad alcanzada es mas
grande;

29 que la permanencia en esa profundidad
es mayor;

3% que el trabajo del buzo sea mas activo, y

49 que la ascensién sea mas rapida.

Tratamiento del mal de los buzos

Los accidentes del mal de los buzos se ma-
nifiestan, en general, después del regreso a la
superficie, en un periodo de tiempo que puede
variar de algunos minutos a varias horas.

Todos ellos, excepto la equimosis y los do-
lores musculares o articulares, en los miembros
en que son soportables y no van acompanados
de algin otro sintoma mérbido, reclaman un
mismo tratamiento: la recompresién inmedia-
ta del buzo. En efecto, s6lo esta recomprensiéon
al disolver las burbujas gaseosas que son la
causa de los accidentes puede originar su des-
aparicién. Esto se puede hacer bien por una
nueva inmersion del buzo, o bien, con mayor
seguridad y facilidad, por medio de una ca-
mara de recompresion o por el “saco” Draeger.

ler. caso.—Inmersion del buzo.

El buzo “accidentado” debe ser nuevamente
descendido hasta la profundidad en que estuvo
trabajando, es decir “volverlo a su estado”. Si
las circunstancias lo permiten, se le hara acom-
panar por otro buzo.

Después de diez minutos de permanencia en
aquella profundidad, se ird subiendo por medio
de escalones a una velocidad de acuerdo con
las tablas de Haldane. Pero sera preciso calcu-
lar el nimero de descansos y el tiempo de du-
racion de cada uno de ellos, sumando, a la pri-
mera permanencia en el agua, los diez minutos
de la segunda mas la duracién de un lento
descenso. Si por ejemplo, los accidentes se han
producido al cabo de 30 minutos de trabajo a
30 mts. de profundidad, se descomprimira el
buzo como si hubiese estado 30 + 10 4 5 mi-
nutos, es decir, 45 minutos a 30 mts. y se le
aumentara, por prudencia, el 50%, aproxima-
damente, del tiempo de detencién en cada es-
calén.

En otros términos, la descompresiéon de un
buzo atacado del mal de los buzos, reinmergido,
deberda ser por lo menos dos veces mas lenta
que la de un buzo en estado normal.

29 caso.—Utilizacion de la cdmara de re-
compresion.

Cuando se dispone de una camara de re-
compresion, el tratamiento de los atacados pue-
de efectuarse con todo método.

El buzo atacado del mal, despojado de su
equipo, excepto la ropa de lana inherente a
éste, es introducido y tendido sobre una ca-
milla o un lecho de cobertores, en la cimara
metdlica. Una vez cerrada la puerta, se elevara
la presién interior de la camara lo mas rapida-
mente a dos atmésferas absolutas. Si al cabo



de tres o cinco minutos, el paciente no acusa
una mejoria sensible en los sintomas que pre-
séntaba, entonces se elevara la presién a tres
atmésferas absolutas. Esta serd la presién ma-
xima a que se le sometera hasta la desaparicién
de aquellos sintomas.

Los accidentes asficticos (disnea, amorata-
miento -.de la cara, dificultades respiratorias)
ceden, en general, muy pronto.

Los accidentes paraliticos se atentan mas
lentamente. Si al cabo de dos horas no disminu-
yen, es inutil insistir y se comenzaria a des-
comprimir a la victima muy lentamente. No
debe prolongarse la compresion maxima del
paciente, pues se corre el riesgo de agravar su
estado.

En cuanto desaparecen francamente los sin-
tomas mérbidos en los casos de accidentes res-
piratorios y circulatorios, y al cabo de dos
horas cuando se trata de fenémenos paralit:-
cos rebeldes, conviene hacer descender la pre-
si6n interior hasta la normal de acuerdo con
las indicaciones de la tabla siguiente:

Tabla de descompresion terapéutica

Cuando la presién en el
Manémetro de la caimara
es

Disminuir esta pre-
siébn a una velocidad
que no exceda de:

1/15 de atmdsfera en
3 minutos

1/15 de atmoésfera en

Superior a 2 atmésferas

EEntre 1 y 2 atmdsferas 5 minutos
1/15 de atmésfera en
8 minutos

'Menos de 1 atmosfera

Debe observarse que a medida que se acer-
ca a la presion atmésferica es necesario mas
tiempo y mayor prudencia.

Si durante la operacién, el paciente presen-
ta nuevamente sintomas de malestar, es nece-
sario suspender inmediatamente la descompre-
sion y aun elevarla hasta la desaparicién de
aquellos y entonces descomprimir, reduciendo
a la mitad las velocidades de la tabla anterior:
es decir, se disminuirda 1/15 de atmésfera en
6,10 6 16 minutos, segin la presién en el in-
terior de la ciamara.

3er. caso.—"Saco” Draeger.

Este “saco de recompresién” que se guarda
facilmente en una pequena caja, puede reem-
plazar las cimaras metédlicas para el tratamien-
to curativo y preventivo del mal de.los buzos.

Se compone de un saco A de forma cilin-
drica, en tela ahulada muy resistente, cerrado
por un circulo metdlico B. (Véase la figura).
[l saco esta rodeado de una cadena. A la altura
de la cabeza del paciente hay un cristal de ob-
servacion G. La tapa metalica estd provista
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de todas las instalaciones necesarias para el
funcionamiento del aparato: un manémetro M
indica la presién interior del saco: una vélvula
de escape de aire I y los orificios O y N para
la comunicacién con el apaarto dorsal, provee-
dor de aire. La descompresiéon se efectia len-
tamente eon ayuda de la valvula L.

Modo de emples.—En cuanto el buzo llegado
a la superficie presenta alguno de los sintomas
del mal de buzos, se le despoja de su equipo,
como en caso de la camara metalica, v se le
introduce, extendido, en el saco.

Se cierra el saco con su tapa y se comunica
el parato dorsal para la regeneraciéon de la at-
mosfera y el peso de pecho para comprimir al
paciente. Una vez cerrado el saco, se abre la
vialvula del peso de pecho, en tanto que la val-
vula 1 y L permanecen cerradas. E] llenado del
saco por medio del aire comprimido se prcse-
guira hasta el momento en que el manémetro
M acuse de 1/4 a 1/2 de atmésfera de sobre-
presion, o sea 1.5 atmoésferas absolutas.

En la mayor parte de los casos, esta presion
es suficiente para hacer desaparecer los dolo-
res articulares y otros, pero puede aumentarse
progresivamente en tanto que el buzo, por me-
dio de signos, no acuse una mejoria sensible.

En los casos graves se puede llegar a 1 6 1.5
atmoésferas de sobrepresion, es decir, a 2 6 2.5
atmoésferas absolutas.

Para descomprimir al paciente, se aplicara
las velocidades y tiempos indicados en la tabla
de descompresiéon terapéutica.

Tratamiento preventivo del mal de buzos por
medio del saco de recompresion Draeger

Existe un excelente medio para prevenir to-
das las formas del mal de los buzos: la ascen-
si6n lenta. Desgraciadamente, no siempre es
posible, pues ante la amenaza de un mal tiempo,
por la violencia de alguna corriente o averias
en el aparato, el buzo precipita su ascensién
aun sabiendo que corre el riesgo de adquirir el
mal de los buzos.

En esas condiciones no siempre es posible
inmergir nuevamente al buzo y hacerlo ascender
lentamente para evitar el mal. Ademas de que
los buzos se resisten a sacrificar horas enteras
para hacer esta operacién. Por ello es que los
buques y las estaciones costeras estian provis-
tas de cimaras especiales para la recompresion
y descompresion metddica de los buzos. (No
debe confundirse esta operacién metédica pre-
ventiva con la de curacién). Pero como no siem-
pre puede disponerse de lugar apropiado para
la cdmara metéaliea ademas de que su instala-
cién es costosa, se puede utilizar ventajosamen-
te el saco Draeger.

Apenas llegue a la superficie el buzo, se le
despoja de su equipo y se le introduce-al suco

Sigue en la pdg. 53



NOTICIERO INTERNACIONAL

MARINA DE GUERRA

ALEMANIA
Potencia naval.

Hace deos anos la marina alemana de post-
guerra comprendia tres cruceros de 10,000 ts.
(los llamados “acorazados de bolsillo”) seis
cruceros de 6,000 ts., doce destructores de 800
v veinticuatro submarinos no mayores de 250
ts. Era una marina muy pequefia, pero era lo
mejor que podia tenerse dentro de los limites
del Tratado de Versalles.

Actualmente, sin embargo, la Flota Alemana
ha aumentado rapidamente en magnitud y po-
derio. Sus efectivos se han visto incrementados
por la adicién de dos acorazados de 26,000 ts.
gque montan cada uno nueve piezas de quince
pulgadas, trece de 5.9 y doce antiaéreos de 4.1
pulgadas. Estos buques desarrollan una velo-
cidad de 30 nudos y su cintura esta protegida
por una coraza de 10 pulgadas de espesor. Ade-
mas han pasado a formar parte de la Flota,
dieciseis destructores de 1,625 ts., armados con
cinco cafiones de cinco pulgadas y ocho tubos
Janzatorpedos y con una celocidad de 36 nudos.
Ademas se han terminado otros doce destruc-
tores de 600 ts., armados con un canén de 4.1
pulgadas, uno antiaéreo de 1.45 pulgadas y seis
tubos lanzatorpedos.

La flota sumarina ha sido aumentada con
diez unidades de 500 ts., armadas con una pieza
de 3.5 pulgadas y cinco tubos y otras dos de
700 ts., mantando un canén de 4.1 pulgadas y
seis tubos. Ademas se han terminado diez bu-
ques auxiliares de 600 ts., doce barre-minas y
un gran numero (indeterminado) de torpede-
ro sde 50 a 80 ts., provistos de dos torpedos.

En consecuencia, la Flota Germana compren-
de: b acorazados, seis cruceros, 40 destructo-
res, 36 submarinos, 12 barreminas y aun nu-
mero indeterminado de pequenos torpederos.

En su nuevo programa de expansién naval,
Alemana ha ordenado dos acorazados de 35,000
ts. y dos mas se hallan en proyecto.

In proceso de construccion se encuentran
ires cruceros de 10,000 ts. que tendrin veloci-
dadse superiores a 33 nudos y un armamento
de ocho piezas de ocho pulgadas, como bateria
principal y doce antiaéreos de 101 mm. Otros
dos cruceros mas, del mismo tonelaje montaran
doce canones de 5.9 pulgadas. Los tres cruce-
ros de 7,000 ts. en construccién llevarén: diez
piezas de 5.9 pulgadas.

También se hallan en construceion dos por-
ta-aviones de 19,250 ts., que estardn armados

con quince piezas de 5.9 pulgadas y podrin
l_leyar a bordo 50 aviones. Su velocidad serd de
mas de 30 nudos.

En lo relativo a pequenas construcciones
existe bastante reserva, pero por lo mencs es-
tan en construccién ocho destructores de 1,600
ts. 32 submarinos de diversos tonelajes, once
torpederos de 600 ts. y dieciocho barre-minas.

Heligoland v las colonias alemanas.

En 1890 se firmdé un convenio entre Gran
Bretana y el Imperio Aleméan, por medio del
cual Heligoland pasaba a poder de Alemania,
mientras ésta cedia Zanzibar a Inglaterra.

n aquel entonces, era Canciller del Impe-
rio €l General Von Caprivi v su mayor critico
fue su predecesor, el Principe Bismarck, el
verdadero fundador del Imperio. Decia en sus
memorias: “Aun en aquellos circulos que no
estan interesados directamente en nuestras
posesiones de ultramar se nota el creciente sen-
timiento que ha producido este cambio, muy
semejante al efectuado entre Glauco y Diome-
des”. Unas cuantos lineas después agregaba:
“Heligoland no compensa el valor de Zanzibar.”
Y en la siguiente pagina: “Los mismos ingleses
no tenian la intencién de proponernos el cam-
bio, pues Inglaterra ya estaba preparada para
reconocer el predominio de la influencia ger-
mana en Zanzibar”. Estaba convencido el Can-
ciller de Hierro de que la posesion de Heligoland
significaba un notable peligro en el caso de un
conflicto con Francia, a menos que fuese con-
vertida en una inexpugnable fortaleza y de-
fendida por una poderosa flota alemana.

Nada méas lejos de la politica de Bismarck
era construir una flota de tal categoria que
automaticamente llevaria a Inglaterra al cam-
po de una futura coalicion antigermana. En
consecuencia, desde el punto de vista de Bis-
marck eran muy justificadas sus criticas por
el cambio efectuado.

Actualmente sabemos cudn lejos estaba, en
aquel entonces, que el Kmperador Guillermo
II resolviera construir su flota y convertir He-
ligoland en una poderosa fortaleza de gran im-
portancia estratégica. El Almirantazgo Brita-
nico tuvo muy fundadas razones cuando exigio
la demolicién de todas las construcciones mi-
litares de Heligoland, lo que consiguié por
medio del tratado de Versalles, en su Seccion
XIII, parrafo 115, prohibiendo ademds la re-
construccién de aquéllas. Sin embargo, actual-
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mente Heligoland es mdas poderosa gue nunca
vy ha recobrado su importancia como base na-
val.

Si se contempla un mapa actual de Euro-
pa, se siente la necesidad de preguntarse quién
fue el vencedor y quiénes los vencidos hace
veintilin anos. Alemania posee hoy mayor te-
rritorio y poblacién que aun en sus glorias dias
de pre-guerra. Ademas, es la mdas poderosa
fuerza militar del continente y se supone que
posee la mayor fuerza aérea. Pero no satisfecho
con esta situacion, el nuevo Caudillo aleméan
ha vuelto su mirada hacia Africa y exige la
devolucion de las antiguas colonias alemanas.
Quizds Heligoland juegue un importante papel
en la solucién de este problema,

Buque catapulta

[l buque catapulta Friesenland que fue lan-
zado al agua en abril de 1937 acaba de ser pues-
to en. servicio v ha partido para su estaciéon
en el Atlantico del Norte, cerca de Horta, en
las Azores. Disenado especialmente para su
misién, sus dimensiones principales son, en pies:
eslora, 460; manga, 54; calado, 19.7; despla-
zamiento, 6,813 toneladas. Dos motores Diesel
le dan una velocidad de 16 nudos y puede car-
gar 2,350 tons. de combustible. Posee una com-
pletisima instalacién para reparar aviones. Su
equipo incluye una boya luminosa, y un radio
faro.

La catapulta estd situada en popa y es del
tipo Heinkel, con las siguientes caracteristicas:
longitud de la carrera, 136 pies; peso, noventa
y cinco toneladas. Tiempo para el lanzamiento,
1.52 segundos; velocidad de lanzamiento, 94
nudos. La grua tiene una capacidad de carga
de 15 toneladas.

La tripulacién incluye dos meteorologistas
v seis mecanicos de aviacion.

Notas diversas.

Kl acorazado Scharnhorst, primero de esta
clase que construyve Alemania después de la
guerra, ha entrado en servicio activo. Como
todos los buques del nuevo tipo, posee ciertas
caracteristicas que resumen las ideas tacticas
de su Almirantazgo. Su armamento es compa-
rativamente débil, consistiendo en nueve piezas
de 11 pulgadas y doce de seis. (El francés Dun-
kerque tiene ocho de 13 y 16 de 5 pulgadas).
Evidentemente, el Almirantazgo aleméan ha to-
mado en cuenta los resultados de la artilleria
de 11 pulgadas sobre los ingleses en Jutlandia.

La debilidad del armamento es compensada
por su gran velocidad (33 nudos).

En presencia del Canciller Hitler fue lan-
zado al agua en Hamburgo el acorazado Bis-
marck. Las caracteristicas de este buque que
se conocen son, en pies: eslora, 790; manga,
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118. Armamento, ocho piezas de 15 pulgadas
en cuatro torres dobles y doce piezas de seis.

El canal de Kiel seri ensanchado a fin de
permitir el paso simultdneo de dos buques de
guerra, de los mayores. Construido entre 1887
y 1895, ya fue ensanchado una vez, poco antes
de la Guerra Europea.

ARGENTINA

El programa naval aprobado en 1926 consi-
deraba un gasto de 75,000.000 de pesos oro
argentinos en un plazo de diez anos. El pro-
grama comprendia la construccion de un cru-
cero, siete destructores y tres submarinos, es-
tando ya terminados todos excepto los sub-
marinos. Este programa sufrié numerosos re-
trasos debido al programa de rearme inglés.
Los siete destructores son los siguientes:
Corrientes Santa Cruz, San Juan, San Luis,
Minimes, Entre Rios y Buenos Aires, consti-
tuyendo una flotilla al mando de un contra-
almirante. Parece ser que el La Argentina, que
es el ecrucero del programa a que hacemos
referencia, serda el conductor de lamencionada
flotilla.

Ademas, en los astilleros nacionales se han
construido nueve barreminas, estando por ter-
minarse el tltimo, llamado Comodoro Py.

BRASIL
Realizacion del programa 1936,

El programa brasileno de 1936 comprende
la modernizacion de sus dos acorazados y la
construccién de dos cruceros, nueve destruc-
tores, ocho submarinos y seis minadores. Este
programa debe ser terminado en el curso de
siete afios y actualmente se ha terminado la
mcdernizaciéon de uno de los acorazados y se
han adquirido tres submarinos.

IEn 1937 se pusieron en Inglaterra las qui-
llas de seis de los destructores que serian se-
mejantes al prototipo inglés Hero. Su despla-
zamiento es de 1,375 tons.; armamento: cua-
tro de 4.5 pulgadas y ocho tubos de 21.5; ve-
locidad, 36 nudos.

Con estos buques el Brasil adopta el siste-
ma de clasificacién por medio de letras mayus-
culas, el método tradicional de Inglaterra. Asi,
estos destructores constituiran la clase J; de
ellos, el Jaguaribe vy el Jurueha son construi-
dos por Thornyeroft, en Woolston; el Javary
v el Jutahy, contratados con White, en Cowes,
y por tltimo, el Japura y el Jurau, que cons-
truye Vickers-Armstrong, en Barrow.

Los otros tres destructores son el Green-
halgh, Marcilio Dias y Mariz e Barros y estan
siendo construidos en los astilleros de la Isla
de Cobras, en Rio de Janeiro, siendo semejan-
tes a los de la clase norteamericana Mahan,



que desplazan 1,500 toneladas y su armamen-
to: cinco piezas de cinco pulgadas y doce tubos
de 21 pulgadas, en montajes cuadruples, con
una velocidad de contrato de 37 nudos.

Los tres nuevos submarinos fueron adqui-
ridos en Italia, que los habia construido en 1937
v llevaban los nombres de Ascianbhi, Neghelli
y Gondar, habiendo sido rebautizados con los
de Tamoyo, Tupy v Timbyra. Su desplazamien-
to es de 620 tons. en superficie v 853 en in-
mersién. Su armamento consiste en un canén
de 3.9 pulgadas, dos ametralladoras y seis tu-
bos lanzatorpedos de 21 pulgadas. Su veloci-
dad en superficie es de 14 nudos y 7.5 en in-
mersion.

Los seis minadores del programa se hallan
en construccién. Constituyen la clase C, pues
sus nombres son: Cabedelo, Camocim, Cana-
nea, Canavieras, Caravelas v Carioca. Los dos
primeros fueron empezados en 1937, Estaran
armados con dos piezas de 4.1 pulgadas y po-
dran llevar 44 minas, siendo de 14 nudos la
velocidad de contrato.

Los tunicos dos acorazados brasilenos, el
Minas Geraes y el Sao Paulo, terminados en
1910, desplazan 19,200 tons. Estian protegidos
con una cintura acorazada de nueve pulgadas
v la cubierta protectriz tiene dos pulgadas de
espesor. El armamento de estos buques esta
constituido por doce piezas de doce pulgadas,
en ‘cuatro torres y catorce piezas de 4.5 pul-
gadas y cuatro de 3 y cuatro de 1.6 antiaéreas.
Su velocidad es de 21 nudos. De ellos, el pri-
mero ha terminado sus obras de moderniza-
cién, habiéndose cambiado el sistema de com-
bustién a carbén por el de petréleo.

Parece ser que los dos cruceros que inclu-
ye el programa aun no han sido ordenados.
De esta clase de buques Brasil sélo posee dos,
construidos en 1910 y modernizados en 1925-
26. Sélo desplazan 3.150 tons., y tienen una
velocidad de 27 nudos.

CHILE

El presupuesto para la marina chilena en
el presente afo se eleva a la cantidad de
309,000.000 pesos chilenos, lo que representa
un aumento de ocho por ciento con respecto al
de 1938.

El Gobierno ha decidido reemplazar los an-
tiguos cruceros Blanco Encalada y General
O'Higgins por dos nuevas unidades de 8,000
toneladas armadas con piezas de seis pulgadas.
Por otra parte, en Valdivia, se estin constru-
vendo dos guardacostas para reemplazar al
Leucoton y al Aguila, perdidos en la mar hace
yva algin tiempo.

DINAMARCA

Siguiendo el ejemplo de los deméds Estados
Escandinavos, Dinamarca ha decidido hacer un
esfuerzo para el mejoramiento de su defensa.
El programa naval, que debera estar terminado
antes de 1943, comprende cuatro submarinos
de 330 toneladas; dos destructores; un barre-
minas de 270 tons., capaz de desarrollar una
velocidad de 18 nudos; tres minadores de 500
tons. ¥y 14 nudos, y un buque planero de 315
tons. v diez nudos. Han quedado ya termina-
des el buque planero Fregja y tres submari-
nos llamados Havmanden, Havfruen y Havla-
ken y se hallan en periodo de construido el
minador Lindormen y los tres barreminas So-
loven, Sobojrnen v Soulven.

Los ejercicios de la flota estian previstos
cada afio para verificarse entre el 15 de julio
v el 1° de octubre. Las maniobras de este ano
consistiran, como las del pasado, en un defen-
sa del Gran Belt. Las fuerzas que toman par-
te en las maniobras son el guardacostas Niels
Jules; una flotilla de ecinco submarinos; dos
barreminas; un ténder, y una escuadrilla de
aviacion.

La aviacién naval esti colocada bajo el
mando del Comandante en Jefe de las fuerzas
navales. Su presupuesto, en el presente ano,
es de dos millones de coronas. Esta compuesta
por tres escuadrillas, con base en Copenhague,
Ringsted v Avnoe, donde ademas se encuen-
tra la escuela de aviacion.

FINLANDIA

El Parlamento finlandés ha aprobado la
erogacion de 2.700,000 marcos para la defen-
sa nacional. La Secretaria de Marina ha anun-
ciado el siguiente programa de construcciones:
3 buques protegidos, 6 destructores, 9 subma-
rinos, 9 moto-torpederos y varios minadores y
barreminas, asi como un buque-madre de sub-
marinos. Los destructores llevaran tres caio-
nes v dos piezas mas antiaéreas, cuatro tubos
en cubierta y uno sumergido. Ademas, ya que-
daron terminados en los astilleros Crichton-
Vulean de Abo, dos pequenos minadores.

FRANCIA

Aviacion Naval

La potencia de la flota aérea francesa, asi
como las caracteristicas de sus aviones se man-
tiene en reserva, pero se' han podido obtener
ciertos informes sobre ella. Asi, por ejemplo,
se sabe que los principales aviones patrulle-
ros son Breguet-Bizertes de 16.5 toneladas, con
una velocidad de 150 millas por hora y un ra-
dio de accién de 1,650 millas. El tipo Latecoere,
de 87 tons., ha sido desechado en virtud de
su poca velocidad y el tiempo necesario para
su construccién. Los més nuevos aparatos de



esta clase (patrulleros) son los Breguet de 730
caballos, de 25 tons., con velocidad de 185
m. p. h. y un radio de acecién mayor que los
anteriores. -

Los aviones de escolta que pueden utilizar-
se¢ como bombarderos ligeros o torpederos con
el Olivier de 9 tons., 275 caballos capaz de 150
m. p. h. y el Amiot, también de 9 tons, con
velocidad de 175 m. p. h. El bombardero ligero
Latecoere, de 4 tons., puede desarrollar 185
m. p. h.

Los perta-aviones estan equipados con avio-
nes Dewoitine de 2 tons. y 273 caballos.

El presupuesto de 1939 para la aviacién na-
val es de 377 millones para aparatos v 93 mi-
llones para bases v factorias. Mientras se ter-
minan estas factorias seran comprados en Es-
tados Unidos algunos aviones, a fin de poder
completar el pregrama en el tiempo estipulado.
La aviacion naval comprende actualmente 500
aparatos.

Progreso Naval Francés.

M. Campinchi, Ministro de la Marina.
quien es al mismo tiempo diputado por Cér-
cega, ha dado algunas instrucciones para el
programa de 1939. “La potencia en el papel
es nula, lo que interesa, es el nimero de uni-
dades listas para combatir. Como decia el Al-
mirante Gervais: “Un buque de madera listo
para entra en combate vale mas que un aco-
razado en grada.”

Incluyendo las retrasadas unidades de los
programas 1934 y 1935, se encuentran en di-
versas etapas de construccion no menos de 139
buques, con un total aproximado de 349,000
toneladas, vy la intencion del Ministro es tener-
cuando Italia también terminard su gigantesco
los todos listos a mas tardar en 1941, que es
programa naval.

De los cuatro acorazados en construcecién u
ordenados, todos ellos de 35,000 tons. v que
montarin ocho piezas de quince pulgadas en
torres cuadruples, el prototipo Richelieu. nom-
brado asi en honor del fundador de la Marina
Francesa, fué botoda al agua en el arsenal de
Brest a principios del afio actual. Este buque
fué construido en un dique seco de 200 mts.
de longitud, pero como la eslora del buque es
de 250 mts. fué botada al agua sélo la seceién
prineipal, de 200 metros de longitud, remol-
candose entonces a un dique mayor donde se
le terminaron la popa y la proa. Se espera que
esté listo en 1940. El siguiente de la serie, el
Jean Bart esta siendo construido en la grada
de 325 mts. de Saint Nazaire y se caleula que
estard completamente listo a fines de 1940.

El Clemenceau, que es el tercero, tomé el
lugar del Richelieu, con la circunstancia de que
antes de ser puesta su quilla se habian termi-
nado materiales para su construceién con un

peso de 3,500 tons. Igual procedimiento se esta
empleando para preparar la construccién del
‘Gascogne, que es el iltimo de la serie. Ademas
de los datos anteriores de estos acorazados re-
lativos a su desplazamiento y armamento prin-
cipal, damos a continuacién los siguientes: ba-
teria ‘antitorpedera: quince piezas de cinco
pulgadas, en cinco torres triples; bateria an-
tiaérea: doce piezas de cuatro pulgadas y ocho
de treinta y siete milimetros. Las dos torres
cuadruples que montan las piezas de quinee
pulgadas estaran situadas a proa. Las piezas
de cuatro pulgadas estaran montadas en mon-
tajes dobles. La coraza en la cintura es de
15.7 pulgadas de espesor y en la cubierta prin-
cipal, siete pulgadas y tres cuartos. La velo-
cidad de contrato es de 32 nudos, la mas alia
que se ha pedido para buques de esta catege-
ria, con lo cual estos acarozados seran ain mas
veloces que los cruceros de batalla ingleses y
japoneses v, naturalmente, mis bien armados
v mejor protegidos.

Nuevo tipo de moto-torpedero

Un nuevo y poderoso tipo de moto-torpede-
ro ha sido construido por los astilleros de Meu-
lan. Desplaza 23 toneladas, escasamente, sien-
do su eslora v su manga de 63 y 14,7 pies,
respectivamente. Sus cuatro motores desarro-
llan 2,000 caballos v estan disenados para dar
una velocidad de cuarenta nudos en la mar,
cualquiera que sea su estado. A proa de la
embarcacion estd situada la despensa y los alo-
jamientos para cuatro hombres y dos oficia-
les. La capacidad de combustible es de 1,000
galones de gasolina,. suficiente para navegar
durante cuatro horas a la velocidad maxima.
Il armamento consiste en tubos lanzatorpedos.
un canén antiaéreo, varias ametralladoras vy
un dispositivo para el fondeo de minas.

En lo que respecta a porta-aviones, se ha-
llan en ccnstruccién dos: el Painlevé que esta-
ra terminado dentro de poeos meses v el Joffre,
que se construye en la misma grada donde se
construyé el Normandie en Saint Nazaire. Am-
bos desplazardan 18,000 tons. y tendran una ve-
locidad de 32 nudes.

Nuevo destruector.

El Mogador, una vez terminadas sus prue-
bas ha sido entregado a la marina v ha pasa-
do a formar parte de la Escuadra del Atlanti-
co. Este destructor desplaza 2,930 toneladas,
tiene una eslora de 450 pies y puede desarro-
llar una velocidad de cuarenta nudos. Su ar-
mamento se compone de ocho piezas de 5.44
pulgadas, en cuatro torres; cuatro ametralla-
doras antiaéreas y diez tubos lanzatorpedos
de 21.5 pulgadas. Su tripulacion se compone
de 13 oficiales y 227 hombres.
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GRAN BRETARA
Expansion de la Real Marina.

El rearme naval britanico esta en su cenit
en 1939. En este ano, se terminaran dos cruce-
ros de 10,000 tons., ocho destructores de 1,870,
dieciséis destructores de 1,690, tres buques es-
colta de 1,250 y once submarinos de 1,090 to-
neladas. Durante el transcurso del ano seran
botados al agua cinco acorazados de 35,000
tons., cuatro porta-aviones de 23,000, cinco cru-
ceros de 8,000, nueve cruceros de 5,450 y ocho
destructores de 1,920 tons. En el mismo pe-
riodo se pondran las quillas de dos acorazados
de 40,000 tons., un porta-aviones de 23,000,
cuatro cruceros de 8,000 y tres minadores li-
geros.

Ademas de las unidades anteriores, el pro-
grama de 1939 comprende: dos acorazados de
40,000 tons, un porta-aviones de 23,000, cinco
cruceros de 8,000, un minador rapido, dieci-
séis destructores de varios tonelajes, veinte
buques-escolta rapidos, cuatro submarinos.
diez barreminas, un canonero de rio de 585
tons., un buque depésito de moto-torpederos
y un nimero indeterminado de buques diversos.

RUSIA
Construciones navales.

El Maximo Gorki, segundo crucero de una

Aviones de persecucién ......... 25
Aviones de combate ...... sl .. 12
Aviones de exploracién ......... 25
Bombarderos pesados ........... 6
Bombarderos ligeros ........ y 16

Aviones de entrenamiento ...
Total aviaciéon naval

La aviacién del ejército comprende:

Aviones de combate (en todos sus tipos)

Aviones de entrenamiento .....
Total aviacién del ejéreito

Lo que hace un gran total de 12,392 aviones,
existiendo actualmente cincuenta féabricas de
aviones.

Noticias diversas.
Después de un viaje de 11,000 millas, pro-

cedente de Odessa lleg6 a Petropavlosk un nue-
vo dique flotante de 118 mts. de eslora v 26 de
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serie de cuatro entré6 en sirvicio a principiosd
del afo actual. Este crucero y el primero de
la serie, llamado Kirov, totalmente terminado,
fueron construidos en Leningrado. Los otros,
Kubyshev y Orjonikidze quedaran terminados
este ano v estin siendo construidos en Niko-
laieff, en el Mar Negro. Las caracteristicas de
estos cruceros son las siguientes: desplaza-
miento, 8,500 toneladas; velocidad, 35 nudos,
seis piezas de 7.1 pulgadas, cuatro de cuatro
pulgadas antiaéreos y seis tubos lanzatorpe-
dos.

En los astilleros de Leningrado estén en
construccion nueve “leaders” o conductores de
flotilla de 2,600 toneladas de desplazamiento,
con velocidad de contrato de 38 nudos y ar-
mamento principal consistente en cinco piezas
de 5.1 pulgadas y seis tubos lanzatorpedos.

En lo que respecta a submarinos, existen
informacones muy contradictorias, procedentes
todas ellas de fuentes alemanas y japonesas.
Segun estas informaciones el total de subma-
rinos soviéticos se eleva a la cifra de 170, com-
prendiendo desde los cruceros hasta los sub-
marinos consteros.

Tampoco puede decirse nada en concreto
sobre la provectada construccién de los dos
acorazados de 35,000 toneladas.

Aeronautica naval.

Segun el Sjovidsendet, la fuerza aéreo-na-
val soviética es la siguiente:

escuadrones .......... 2,400 aviones
” CRLEE R R R B 220 L1
ot 490 X
3 AR 104 i
A R s 300 5
696 8

4,210 aviones

6,782 aviones
1,400 .

8,182 aviones

e 8 s an

manga. El viaje duré 82 dias constituyendo
una demostraciéon de la eficacia de los servicios
maritimos soviéticos.

Un record acaba de ser establecido por un
submarino ruso al permanecer en la mar cin-
cuenta y cuatro dfas sin temer necesidad de
reabastecerse de combustible ni otros alimen-
tos. : ,



NOTICIERO DE MARINA MERCANTE

El valor de los fletes.
Los fletes maritimos sufrieron en marzo del
corriente aio una ligera disminucién: 3.3%,

Media del afio

segin se desprende de la tabla que a continua-
cion se publica, extractada del boletin de la
Chamber of Shipping:

Media del ano

Ao 1929~ 100 1935 = 100
1929 100.0 133.5
1935 4.9 100.0
1936 84.3 112.6
1937 131.6 175.6
1938 95.00 126.9
Enero, 1939 90.5 120.8
Febrero, 1939 91.0 121.6
Marzo, 1939 88.0 117.6

Esta disminucién de los fletes se debe a la
restriccion del comercio como consecuencia de
la situacién politica europea.

El transito por el Canal de Panama.
El dltimo Annual Report del Gobernador

del Canal de Panama indica los datos relati-
vos al transito por el canal en el ejercicio fis-
cal que terminé el 30 de junio de 1938. A con-
tinuacién se indican los diversos datos a par
tir del ano de 1915:

Ao fi i Nt y de Tonelaj - J
tehminado o Nlomate; 80,11 L dVles Yogtas e Derechos Mereaticia en
30 de junio RIS #1 Canal de (en délares) trinsito

del ano: transito Panami {en toneladas)
19156 1,058 3,791,770 4.366,747 4.888,400
1916 724 2.391,433 2.403,089 3.093,335
1917 1,738 5.791,236 5.620,799 7.054,720
1918 1,989 6.563,964 6.428,780 7.525,768
1919 1,948 6.116,877 6.161,290 6.910,097
1920 2,393 8.5638,804 8.507,938 9.373,374
1921 2,791 11.405,550 11.268,681 11.595,971
1922 2,665 11.411,482 11.191,828 10.882,607
1923 3,908 18.601,298 17.504,027 19.566,429
1924 5,158 26.142,021 24.284,659 26.993,167
1925 4,592 22.847,527 21.393,718 23.956,5649
1926 5,087 24.763,0756 22,919,931 26.030,016
1927 5,293 26.210,623 24.212,250 27.733,655
1928 6,253 29,436,697 26.922,200 26.615,651
1929 6,289 29.822,122 27.111,125 30.647,768
1930 6,027 29.963,670 27.059,998 30.018,429
1931 5,370 27.773,037 24.624,599 25.065,283
1932 4,362 23.613,370 20.694,704 19.798,896
1933 4,162 22.803,798 19.601,077 18.161,165
1934 5,234 28.550,953 24.047,183 24.704,009
19356 5,180 27.805,588 23.307,062 25.309,527
1936 5,382 28.024,417 23.479,114 26.505,943
1937 5,387 27.491,622 23.102,137 28.108,375
1938 5,524 ‘ 28.058,109 23.169,888 27.385,924
Totales 98,514 477.918,943 429.385,836 470,924,048

De la tabla anterior se desprende que en
el ano 1938 hubo un aumento de 2.5% en el
nimero de buques en transito con respecto .
1937; un aumento de 2.1% en el tonelaje ne-
to; un aumento de 0.29% en los derechos, pero
existié una disminucién de 2.1% en el transito
de mercancias, todos estos datos relativos con
respecto a 1937,

Durante el ano fiscal 1937-38 las mercan-
cias que pasaron del Atlantico al Pacifico fue-
ron 9.688,560 tons., en tanto que las que via-
jaron Pacifico-Atlantico fueron 17.697,364 tons.
Lo cual tiene su explicacién en que la primera
corriente se compone casi exclusivamente de
productos industriales y la segunda de materias
primas, entre las cuales, las principales fueron:
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minerales, 2.126,657 tons.; madera, 2.850,953
tons.; nitrato, 1.401,003 tons.; aceites mine-
rales, 2.874,809 tons.; azucar 1.486,516 tons.,
ete.

En lo que respecta a la nacionalidad de los
buques, la siguiente tabla, nos indica las prin-
cipales marinas mercantes que concurren a
Panama:

Afio fiscal Afio fiscal Ano fiscal Ano fiscal

1934-1935 19351936 1936-1037 1037-1038
NACION Nim. de Tonelaje Ntm. de 'l‘onelaje_ Nuam. de Tonelaje Ntm. de Tnnelaje_
neto en mi- neto en mi- neto en mi- neto en mi-
buques les de tons. buques les de tons. buques  es de tons. buques Jes de tons.
Estados Unidos 2,143 12,265 2,045 11,232 1,670 9,333 1,780 9,906
Inglaterra 1,170 6,635 1,304 7,229 1,835 7,647 1,281 7,265
Noruega 515 2,479 556 2,622 674 3,285 667 3,289
Japbén 255 1,483 271 1,607 282 1,633 300 1,846
Alemania 241 1,316 210 1,244 232 1,340 257 1,461
Dinamarca 125 593 156 722 189 825 223 910
Holanda 114 548 139 610 221 807 285 825
Francia 116 661 99 579 100 570 1056 587
Suecia 111 546 131 616 108 514 119 580
Italia 7 487 47 344 46 330 o2 358
Iin la tabla siguiente se indican los tonela- rinas mercantes de las principales nacio-

Jjes de mercancias transportadas por las ma- nes:

Miles de toneladas de mercancias transportadas

NACION 1932 1933 1934
Estados Unidos 8,835 7,988 11,678
Inglaterra 4,687 4,171 5,193
Noruega 1,427 1,773 2,081
Japon 1,032 1,116 1,511
Alemania 1,079 813 962
Suecia 761 403 T67
Dinamarca 521 449 533
Francia 339 249 430
Holanda 441 381 403

Kl nimero de pasajeros transportados por
el canal en el ano fiscal 1937-38 fué de 131,837,
contra 136,085 y 132,590 en los dos periodos
anteriores. De los 5,524 buques que cruzaron
el canal 3,296 eran de vapor y 2,204 motonaves.

La nueva tarifa de derecho de transito, en
vigor desde el 19 de marzo de 1938, elimina el
sistema duaplice de arqueo y establece una cuo-
ta de 0.72 dls. por tonelada neta (tonelada
“Canal de Panama”) para buques en lastre
v 0.90 dls. por tonelada neta para buques con
cualquiera cantidad de carga.

Nim. de buques

Bandera averiados
[nglesa 168
[Sspanola 12
Francesa 13
Rusa —-
Griega 4
Panamena 1
Totales 198

@4 oorrespondiente a

1935 1936 1937 1938 1938
10,836 10,701 9,844 9,898 36.1
5,776 6,182 7,179 6,417 23.4
2,461 2,718 3,606 3,434 12,5
1,446 1698 1,789 " 1,878 6.9
1,301 1,305 1,496 1,519 55
783 855 776 763 2,8
551 627 701 865 3.2
570 544 627 767 2.7
439 512 543 750 2.7

Pérdidas de ia Marina Mercante Mundial
en la guerra civil espanola.

Segin la Compania de Seguros Christiansen,
de Ccpenhague, durante la guerra civil espa-
nola, resultaron averiados 198 buques mercan-
tes y fueron hundides 91, con un tonelaje bru-
to tal de 239,868. El detalle de las pérdidas
totales ¥ buques averiados con relacién a su

»

bandera, se indica a continuacién:

Nim. de buques Tonelaje bruto

perdidos perdido
27 77,957
43 117,516

6 11,372

3 10,360

6 11,434

6 11,229

91 239,868
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Segun la misma casa aseguradora estos danos han producido pérdidas por valor de siete

ALEMANIA

millones de libras esterlinas.

Trafico portuario en 1938.

El trafico de mercancias por los puertos alemanes en el ano 1938 y algunos otros ante.

riores,, fué el siguiente:

Trafico a través

Afio de los puertos
del Mar del Norte
1929 40,174
1932 29,266
1934 34,527
1936 38,978
1937 44,131
1938 46,137

El movimiento en 1938 representa una me-
joria de 27% y 4% con respecto a los anos de
1929 y 1937, respectivamente.

Nuevas construcciones para la linea
a la América del Sur.

La monotave de carga Rio Grande de la
empresa armadora Hamburg-Sudamerikanis-
che, es la primera de una serie de seis, de las
cuales cuatro se construyen por Howaldtswerke
en Hamburgo y dos por Bremer Vulkan. Las
caracteristicas de estas motonaves son: eslora,
134.5 mts.; manga 18,6 y puntal 8.34; tonelaje
bruto, 9,600; potencia, 3,500 caballos; veloci-
dad de servicio, 14 nudos. El Rio Grande seri
dedicado inmediatamente al transporte de lo-
comotoras y vagones de ferrocarril que propor-
cionard Alemania a la Argentina en una im-
portante operacién de trueque, en la que se
cambian trigo y otros productos por 64 loco-
motoras y 900 vagones. Para este servicio, el
Rio Grande ha sido dotado de una pluma de 80
tons. y una bodega con una escotilla de 14 mts.
de largo.

La misma compania ha encargado dos bu-
ques mixtos a los astilleros de Howaldtswerke
para la misma linea a Sud-América. En el ejer-
cicio de 1938, la empresa naviera mencionada
obtuvo una utilidad neta de 9,770.00 marcos.
La Scandinavian Shipping Gazzete dice sobre
el particular lo siguiente: “Tran buenos resul-
tados —a pesar de las dificiles condiciones por-
que atraviesa el armamento maritimo— se
atribuye a la situacién de privilegio en el tra-
fico sudamericano. Los Estados Unidos eran
los principales exportadores al Brasil, pero
Alemania ha tomado su puesto al convertirse
en el mejor cliente de su algodén. El trafico
con la Argentina y demas paises sudamericanos
se ha desarrollado extraordinariamente, basan-

Trifico a través

de los puertos

Trdfico Total

del Mar Bdltico
(en millares de toneladas)
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9,885 50,059
7,018 36,284
11,205 45,732
17,936 56,914
16,973 61,104
17,501 63,638

dose en gran parte, en el sistema de trueque,
lo que proporciona una gran corriente de mer-
cancias en ambos sentidos.”

Notas sobre los astilleros

De los astilleros propiedad del gobierno ins-
talados en Kiel y en Hamburgo, el primero ha
pasado a formar parte del grupo Kriegsmari-
newerft, dedicado exclusivamente a trabajos de
la Marina de guerra. El de Hamburgo conti-
nuard dedicado a trabajos de la marina mer-
cantil.

Los astilleros Howaldtswerke se estin re-
cuperando rapidamente. En marzo de 1938 ob-
tuvieron una ganancia neta de 319,469 marcos
contra 367,718 marcos de pérdida en el mismo
mes del afio anterior. El déficit de la compaiia
quedé reducido a 1,132.261 marcos.

Otra empresa que obtuvo halagiienos resul-
tados en el ano 1938 fue la Deutsche Werft de
Hamburgo. El nimero de trabajadores aumenté
en ese lapso de 6,515 a 7,172. Se terminaron to-
talmente dieciocho unidades con un tonelaje de
216,000 en comparaciéon de 15 con 160,000 ts.
concluidos en 19387. Las ganancias brutas del
astillero fueron de 26,904,000 marcos contra
21,260,000 obtenicos en el ano precedente, lo
que permitié un reparto de dividendos del 8.
liste astillero se ha especializado en la cons-
truccién de grandes motonaves de 14 a 16,000
toneladas.

Construceciones

El aumento de las construcciones en los
astilleros alemanes puede observarse en la ta-
bla siguiente, donde se indican las érdenes pa-
sadas, tanto de fuente nacional como del ex-
tranjero: k



Ordenes pasadas a los astilleros alemanes:

Nacionales Extranjeras

. Nim. de Tonelaje Nim. de Tonelaje

Fecha buques Neto buques Neto
Enero 1936 76 220,320 81 311,380
Abril 1936 90 249,022 81 345,254
Julio 1936 104 318,825 80 364,471
Octubre 1936 108 314,376 71 364,265
Enero 1937 171 466,330 82 543,300
Abril 1937 198 461,425 96 609,050
Julio 1937 212 527,899 94 635,508
Octubre 1937 221 499,039 94 580,328
mnero 1938 214 499,390 96 623,943
Abril 1938 205 471,704 97 610,362
Julio 1938 204 519,260 84 555,967
Octubre 1938 190 482,273 70 504,860
Enero 1939 213 507,721 60 456,047

Buque-escuela

La marina mercante alemana ha adquirido,
para utilizar como buque-escuela, la goleta An-
dromeda de 5 palos. Es una embarcacién cons-
truida en Vanvouver el ano de 1918, con un
desplazamiento de 1,471 toneladas. En los as-
tilleros Stulcken se le hardan las obras neceasrias
de adaptacién vy modernizamiento.

BELGICA
Nueva motonave para el trafico Mediterrineo

La Cia. armadora Dens Océan de Amberes
ha nuesto en servicio una nueva motonave lla-
mada Prince de Liege, en la linea mediterrinea,
0 sea la de Lisboa-Alejandria-Puertos italianos
Volo-Pireo-Estambul-Constanza. La motonave
mencionada es del tipo shelter deck, con for-
mas Maier. Sus caracteristicas prineipales son,
en pies: eslora, 300; manga 45 y calado a plena
carga, 20. Tonelaje de registro, 3,430. Cuenta
con cuatro bodegas con sus correspondientes
escotillas y ocho plumas de 5 tons. y dos de 25.
El aparato propulsor esta constituido por un
motor Burmeinster & Wein de 2,250 caballos
y 160 R. P. M., que proporciona una velocidad
de servicio de 13.5 nudos, siendo su consumo
por dia de mar de 6.5 ts. de combustible.

FINLANDIA
Movimiento portuario

En el ano de 1938, el trafico de mercancias
en los puertos finlandeses fue de 10,481,100
toneladas, de las cuales 6,692,600 correspon-
dieron a las exportaciones. La participacién de
los tres puertos principales Helsingfors, Kot-
ka y Wyburg en el movimiento mencionado fué
de 34.1%, 23% y 18.3% respectivamente.

FRANCIA

Incendio del Paris.

El trasatlantico Paris era el tercero en im-
portancia de los grandes buques franceses, des-

pués del Normandie y del Ile de France. Cons-
truido en Saint Nazaire en 1921, sus caracte-
risticas principales eran: tonelaje bruto, 34,569 ;
eslora; 233 mts.; manga, 26, v calado, 9.5,
también metros; su propulsién se debfa a cua-
tro turbinas que desarrollaban 46,000 caballos
y le proporcionaban una velocidad media de
22 nudos. Su capacidad de pasaje era de 550
en primera clase, 200 en la clase turista y 250
en tercera.

El dia 19 de marzo debia salir de El Havre
rumbo a Nueva York, adonde llevaba una gran
cantidad de objetos de arte para el Pabellén
de IFrancia en la Feria Internacional. El dia
18, aproximadamente a las 22 hs. se declaré
un incendio en la panaderia de a bordo. A pe-
sar de los esfuerzos de las bombas de abordo,
de los bomberos de la ciudad y de cinco buques-
bombas del puerto el incendio aumenté rapi-
damente debido a la accién propiciatoria del
viento, alecanzando muy pronto los alojamien-
tos y salones de pasajeros. Hacia las 3.30 hs.
del dia 19, parecia posible contener el fuego,
pero a las 8.45 el buque inopinadamente cayé
sobre babor, acostindose sobre un fondo de
cuarenta pies. En la posicién en que quedé obs-
truida la entrada del dique en que se encon-
traba el Normandie, siendo necesario cortarle
una parte con el soplete oxidrico, habiéndose
efectuado esta operacién en la baja marea.

El accidente, que sélo produjo dos victimas,
ha sido atribuido a un acto de sabotaje, segiin
la prensa y la opinién publica. El Ministro de
Marina que efectué inmediatamente una en-
cuesta personal, ha declarado a la prensa que
la Direccién General de Seguridad Publica ha-
bia advertido a la empresa armadora del Paris
(la Compagnie Generale Transatlantique), des-
de el 17 de abril, que habia tenido conocimien-
to de que se preparaba un atentado contra el
Normandie o contra alguna otra nave en El
Havre. Con ese motivo se adaptaron medidas
de prevencién, como en el Normandie, en que
se restringieron las visitas y se intensificé el
servicio de vigilancia, estableciéndose el ser-



vicio de seguridad como en navegaciéon, En los
demas buques se adoptaron medidas semejantes.

A pesar de todas estas medidas, el incen-
dio se realiz6; fué senalado como culpable, en
primer término, uno de los camareros de la ron-
da, pero la investigacion judicial no ha podido
aclararlo aun. Se nombré ademds una comisiéon
de investigacion constituida por técnicos desig-
nados por la Direccién de la Flota Comercial
del Ministerio.

El Paris llegé a las inmediaciones del di-
que donde se hallaba el Normandie, debido a
que fué remolcado con objeto de meterlo al
dique y apagar alli el incendio, Desgraciada-
mente no dié tiempo a terminar la maniobra,
en la que se habian cifrado las esperanzas de
salvacion. A este respecto conviene recordar
que 1890 se incendié en el puerto de Tolén la
fragata-escuela Iphigénie, habiendo sido remol-
cada y puesta en dique, donde se apagé el in-
cendio, por orden del almirante Dupetit-Thouars,
per lo que se ha llegado a la conclusién de que
cuando un buque se incendia en puerto debe

Fecha Nombre Bandera
Febrero Berengaria Inglesa
Febrero Aconcagua Chilena
Marzo Berengaria Inglesa
Mayo Princess Joan Inglesa
Mayo Lafayette Francesa
Junio Ruys Holandesa
Agosto Andania Inglesa
Septiembre  City of Simla Inglesa
Octubre Deutschiand Alemana
Noviembre  Pres. Garfield Norteamericana
Diciembre Steckholm Sueca

Buque-tanque para transporte de vino.

Ha sido construido por los astilleros de
Frederikshavn (Dinamarca) un buque-tanque
de 500 toneladas para la empresa Armadora,
S. A. de Gerence et d’Armement. Este bu-
que serd destinado exclusivamente al trans-
porte de vino entre Argel y Francia; los tan-
ques para el transporte del vino son entera-
mente esmaltados. El buque esta propulsado
por un motor Burmeister and Wain de 3,600
caballos v tiene una velocidad de servicio de
15 nudos. Este buque, que ha recibido el nom-
bre de Sahel, es el segundo de esta clase que
se construye, habiendo sido el primero, el tam-
bién francés Bacchus.

Abolicion del régimen de autonomia
portuaria en Burdeos v El Havre.

En 1925 se establecié en Francia el régi-
men de autonomia portuaria, a fin de evitar

estudiarse inmediatamente la posibilidad de
meterla al dique.

La escora que determiné el rundimiento de-
bidse a la enorme cantidad de agua acumulada
en la superestructura, lo cual desplazé el cen-
tro de gravedad. Las opiniones sobre el salva-
mento se han dividido, pero parece que preva-
lece la de que el buque seria demolido en el
sitio en que sc encuentra.

El buque, cuyo costo fué de 150 millones de
francos, estaba asegurado sélo en 96 millones.
Lo primero que intenté salvarse fué el tesoro
artistico destinado a la Feria de Nueva York,
logrando salvarse los articulos metéalicos, pero
los libros raros, muebles v otros innumerables
articulos de lujo estaban ya destruidos; esto
supone para el Estado francés una pérdida de
ocho millones.

Como nota especial, a continuacién se en-
cuentra una tabla en la que se indican los di-
versos inecendios ocurridos a bordo de los gran-
des buques de pasaje durante el ano de 1938:

Tonelaje
bruto
52,101

7,231

Localidad

Southampton

Astilleros Nakskow (durante su ar-
mamento)

Nueva York

Vancouver

El Havre (pérdida total)

Hong Kong

Navegando entre Montreal y Liver-
pool

Glasgow

Navegando de Amberes a Nueva
York

Nueva. York

Monfalcone

10,138
21,046

10,945
28,000

los inconvenientes de la excesiva centraliza-
cién de la administracion. Este régimen se
concedié a los puertos de El Havre, Burdeos y
Estraburgo. Pero el 20 de marzo aparecié un
decreto aboliendo dicho régimen en los dos
pucrtos primeramente nombrados.

Las razones que se aducen son de caracter
econémico. Il decreto debiése a iniciativa del
JMinistro de Finanzas y ha sido duramente ata-
cado, principalmente por la Asociacion de los
Grandes Puertos Franceses, quien se ha extra-
nado de que no se hubiese seguido el procedi-
miento con Kstraburgo. Esto se ha debido a
que en Estraburgo el puerto estaba ademais
sujeto a un régimen municipal, cuando esa ciu-
dad fué ocupada por Francia, al terminar la
Guerra de 1914 y su abrogacién habria pre-
sentado dificultades administrativas y poli-
ticas. :
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SUECIA
Nuevo Instituto de Oceonografia.

Un nuevo e importante instituto para in-
vestigaciones oceanograficas, fué inaugurado
recientemente en Gotemburgo, la segunda ciu-
dad de Suecia, en presencia de eminentes hom-
bres de ciencia de varios paises.

A pesar de los rapidos progresos hechos en
los ultimos decenios en el terreno de la ocea-
nografia, muchos son los importantes proble-
mas que quedan por resolver. Este es el caso,
especialmente, en lo que se refiere a uno de
los movimintos de olas mas curiosos, consti-
tuidos por las olas submarinas, que desempe-
nan un importante papel de los océanos; va-
rios sucesos han adquirido fama por sus ob-
servaciones y estudios sobre esta cuestién.
Otro grupo de problemas no menos importan-
te, se refiere a la vegetacién microscopica ma-
ritima que forma la base de toda la vida orgé-
nica en el mar. Estos y otros problemas serdn
objeto de estudio en el nuevo Instituto Ocea-
nografico Sueco.

Ha sido equipado éste con los recursos cien-
tificos mas modernos. Uno de los detalles mas
salientes de la institucién es la “torre de Plank-
ton” la unica de su especie que existe en el
mundo, en la cual se efectuarin en gran es-
cala cultivos de los planktons mas importan-
tes de las costas suecas. Consiste esta torre
de un pozo de hormigén reforzado de 12 mts.
de altura y 2 mts. de ancho, cuidadosamente
aislado contra el calor. Un aparato refrigera-
dor mantiene el agua en este pozo a una tem-
peratura conveniente, y una bateria de gran-
des lamparas de sodio y mercurio, de corrien-
te alterna, en la cispide de la torre proyecta
en el agua una luz lo suficientemente fuerte
para el desarrollo en el vivero de Plankton.
Los primeros experimentos en la torre de
plankton son llevados a cabo por uno de los

EL"MAL

(Viene de la pagina 42)

donde se le comprime a 2.5 atmésferas abso-
lutas. Al cabo de cinco minutos, si no se pre-
senta ningun sintoma, se les descomprime de
acuerdo con las reglas de la tabla ordinaria de
inmersién.

Si aparece algun smtoma, se recomprime &
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mas prominentes cultivadores de plankton de
Inglaterra quien ha sido invitado al Instituto.

Otra importante instalacién llevada a cabo
en el Instituto, es la de un canal hidrodinami-
co de inspeccion de 17 metros de largo, 2 mts.
de ancho y un metro de profundidad, destinado
al estudio de la friccién entre las diferentes
capas de agua. Los limites de estas capas pue-
den ser determinados, ya sea coloreando el
agua o por medio de bolas especiales, cuyo pe-
so esta calculado de tal manera que se hunden
a través de las capas ligeras, pero flotan so-
bre las capas mas pesadas debajo de aquéllas.
Ocho cuadrados de grueso cristal reflector per-
miten fotografiar las corrientes y las olas sub-
marinas.

Una tercera instalacién es la sala electro-
métrica, que estd enteramente rodeada de tela
metdlica conductora de electricidad en el te-
cho, las paredes y el suelo, y en la que se lle-
varan a cabo estudios sobre la radioactividad
de agua de mar y del sedimento del fondo.
Igualmente son de gran interés los aparatos
para mediciones de precision. A fin de excluir
completamente toda vibracién, se ha construi-
do una columna desde el suelo debajo de los
cimientos del edificio, del cual es, por lo tanto,
completamente independiente. Sobre esta co-
lumna se colocari una microescala, capaz de
hacer mediciones con exactitud de un mlllone-
simo de miligramo.

Este Instituto Oceanografico, también ha
sido provisto de dinstalaciones para estudios
6pticos del agua del mar, su transparencia a
la luz del dia, ete., v en el sétano del edificio
se ha colocado un tanque de depésito de una
capacidad de 70,000 litros de agua.

La construccién e instalacién del nuevo Ins-
tituto Oceanografico de Gotemburgo, cuyo je-
fe sera el profesor Hans Petersson, una de las
mayores autoridades suecas en el terreno de
la oceanografia, han sido sufragadas con di-
versos donativos.

2.5 atmosferas absolutaa iniciandose la des-
compresion de acuerdo con las indicaciones de
la tabla de descompresion terapéutica.

Gracias al saco Draeger, el buzo puede, du-
rante la ascensién, apresurar las etapas, puesto
que seria descomprimido a bordo, en buenas
condiciones, en tanto el buque puede continuar
sus maniobras,



SECCION DE CONSULTAS

Sr. Pedro G. Galvez.—México, D. F.—Ge-
neralmente se cree que Juan Sebastian Elcano
fue el inmediato sucesor de Magallanes en el
mando de la expedicion que dié la primera
vuelta al mundo, pero la realidad es muy dis-
tinta.

A la muerte de Magallanes, fueron desig-
nados para ejercer el mando, al alimén, Juan
Serrao y Duarte Barbosa, quienes duraron bien
poco en el mando, ya que fueron victimas de
una celada que les tendié el rey de Cebi. A
éstos sucedié6 Juan Carvalho que cometié una
serie de pillerias a consecuencia de las cuales
fue depuesto y substituido por un triunvirato
formado por Gémez de Espinosa, capitan de la
Trinidad, Juan Sebastian Elecano, capitan de la
Victoria y el piloto Poncero. Cuando esto ocu-
rria sélo quedaban las dos naves citadas, de las
cuales so6lo siguié viaje, la segunda al mando
de Elcano. Por lo anterior, se comprende que
Elcano nunca mandé en jefe de la expedicion,
sino hasta que se quedd6 solo con la Victoria,
pues la Trinidad no estaba en condiciones de
continuar el viaje.

La tnica fuente de informacién de primera
mano sobre esta expedicion es el Diario de
Antonio Pigafetta, el cual es dificil que lo pueda
encontrar en librerias.

Sr. Arturo G. Aguilar.—Mazatlan.—La
enumeracion de revistas de caracter maritimo
que usted nos pide, seria demasiado extensa y
seguramente no podriamos incluir todas las que
se publican en el mundo. Sin embargo, a conti-
nuaciéon indicamos las principales:

Alemania:Marine Rundschau.

Argentina: Boletin del Centro Naval; Ma-
rina (organo de la Liga Naval).

Bélgica: Revue de la Ligue Maritime Belge.

Brasil: Revista de Marinha; A voz do mar.

Chile: Revista de Marina.

Francia: Revue Maritime; Le Yatch; Jour-
nal de la Marine Marchande.

Inglaterra: Nautical Gazetie; The Navy;
Marine Journal; Nautical Magazine; The Ship-
builder; Motorship: The Fighting Forces y la
United Services Review fienen sus respectivas
secciones de marina.

Estados Unidos: United States Naval Ins-
titute Proceedings; The Log; Marine Progress;
Our Navy;

Italia: Rivista Marittima; [’Italia Marina-
ra (6rgano de la Liga Maritima Italiana) ; Cul-
tura Marinara; Rivista Nautica.

Polonia: Morze; Polska na Morzu; Szkwal;
Sprawy Morskie i Kolonjalne;

Peru: Revista Naval.
Uruguay: Revista Militar y Naval.
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Sr. E. D. A.—Veracruz, Ver.—El dreadno-
ught (palabra inglesa que significa “el que na-
da teme”) fue concebido originalmente por el
Ingeniero naval italiano Cuniberti. La diferen-
cia principal de este tipo de buques con los
anteriores consiste en el emplazamiento de la
artilleria, asi como en la adopeién de un calibre
tinico para la artilleria principal. Los pre-dread-
noughts montaban artilleria de muy diversos
calibres; en el dreadnougth se adopté6 un cali-
bre tnico para la artilleria principal y otro para
la bateria secundaria o antitorpedera. En los
tipos anteriores, la artilleria estaba emplazada
de muy diversas maneras, lo que ocasionaba que
no toda podia ser empleada en el combate. Cu-
niberti ide6 emplazar toda la artilleria principal
sobre el eje longitudinal del buque, con lo que
el volumen total de fuego puede ser dirigido
por cualquiera de las dos bandas.

Sr. Gabriel Landero P.—Veracruz, Ver.—
Creer que la creacion de la Flota Alemana de-
bidse exclusivamente a los “caprichos” del Kai-
ser es juzgar muy superficialmente el asunto
v demuestra la notable influencia de las bio-
grafias, mas o menos noveladas, tan en boga
actualmente.

La creacién de la flota alemana, mercante
v militar, fue consecuencia natural del desarro-
llo industrial v comercial de Alemania y nadie,
ni el mismo Kaiser, si se hubiera opuesto, ha-
bria podido evitarlo. Cuando Guillermo II ha-
blaba de “su” flota, no hacia mas que seguir
la tradicién segun la cual, flotas, ejéreitos, ete.,
ete., son de la pertenencia de los monarcas. Atn
actualmente, los buques ingleses anteponen al
nombre las iniciales H. M. S. (his majestic ship)
v los japoneses H. I. J. M. S. (his imperial ja-
panesse majestic ship). Los desplantes del Em-
perador al hablar de la flota y sus proyectos
no son, en ultimo analisis, mas que otro indi-
cativo de sus artificiosamente agresiva perso-
nalidad, con que traté de ocultar siempre su
debilidad de caracter.

La flota mercante alemana se desarrollé
parejamente con el crecimiento de la industria
y comercio alemanes. Carente Alemania de mu-
chas materias primas obtuvo determinadas co-
lonias en Africa y en Asia, para defender las
cuales era necesaria una flota militar poderosa
que, al fin y al cabo, tenia que ser dirigida
contra Inglaterra, la tunica gran competidora
en los mercados mundiales.

El verdadero animador de la flota de com-
bate alemana lo fue el Almirante Von Tirpitz
quien siempre se opuso a una guerra con In-
glaterra. .. hasta que la escuadra alemana es-
tuviera en condiciones de batir a la britdanica.
La lucha por la supremacia maritima estuvo
personificada en Alemania por Tirpitz y en
Inglaterra por el Almirante Fisher, posterior-




mente elevado a la dignidad de Lord, una de
las méas pintorescas figuras en el Almirantazgo
britanico.

Sr. Antonio Gomez.—México, D. F.—La pri-
mera obra de cardicter maritimo editada en
México fue la de Don Diego Garcia de Palacio,
de la que existen cuatro ejemplares en el mun-
do, ninguno de los cuales se halla en México.
Fué impresa en la casa de Pedro Ocharte, en
esta capital, el afo de 1587. Su titulo es’ “Ins-
trucecién nautica para el buen uso y regimiento
de las naos, su traza y gobierno conforme a la
altura de México”. Fue dedicada al Virrey Don
Alvaro de Zuniga, Marqués de Villamanrique.
Datos sobre este autor, los puede encontrar en
la “Bibliografia Mexicana” de Garcia Icazbal-
ceta.

Sr. Efrain B. Salcedo.—Puebla, Pue.—Pa-
rece que la primera bandera mexicana izada en
un buque, era cuadrada, ajedrezada en blanco
v azul, con una dguila coronada, en su centro.
Este pabellon no era en realidad una bandera
nacional, sino que fue la utilizada por los pri-
meros buques que recibieron patente de corso
de nuestros libertadores. El primer combate

que se efectué enarbolando este pabellén ocu-
rrié en Coatzacoalcos, donde la goleta mexicana
La Patriota logré capturar a la espanola La
Numantina.

El primer bugue mexicano que izé6 la ban-
dera tricolor fue la goleta Iguala, adquirida el
ano de 1822, en los Estados Unidos.

Sr. Arnulfo Maganda M.—México, D. F.—
El arqueo de un buque es completamente dis-
tinto a su desplazamiento. Este ultimo esta
expresado en toneladas métricas (de 1,000 ki-
los) o en toneladas inglesas (de 1,016 kgs.),
que son unidades de peso. En eambio el arqueo
que puede ser bruto o neto se expresa en to-
neladas de arqueo, que son unidades de capaci-
dad o volumen. La tonelada de arqueo equivale
a 2.83 metros ctibicos. El tonelaje bruto es la
suma de todos los espacios cubiertos a bordo.
El tonelaje neto es el bruto disminuido de los
espacios que sirven de alojamiento a los tripu-
lantes, cocinas, espacios de maquinas y calde-
ras, caseta de derrota, es decir, todos los es-
pacios que no puedan ser utilizados como
bodegas.

NAVIERA MEXICANA, S. A. |

Servicio rapido de pasaje y carga

para todos los puertos del Golfo

OFICINAS: 1

AV. REP. DEL SALVADOR 188-B

| TELEFONO ERICSSON 2-84.32
| MEXICO, D. F.

RUIZ Y GARCIA, Sucs.

ZARAGOZA No.47
VERACRUZ, VER.

ALVARO F. PEREZ, Sucr.

ALVARO OBREGON, TAB.

Vapor “Grijalva"

Consignatarios:

JUAN PIZA y Cia.

VILLAHERMOSA, TAB.
ALFONSO NEGROE G.

CIUDAD DEL CARMEN, CAMP.

RAFAELFERRER BERRON

CAMPECHE, CAMP,
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BACH Y DORSCH, SUCS.

CONTRATISTAS E
MEXICO, D.

Maquinaria de:

J. M. VOITH
HEIDENHEIM A/BRENZ

Turbinas Hidraulicas
Instalaciones para Fabricas
de Papel

M. A. N.

MASCHINENFABRIK
AUGSBURG - NUERNBERG
A.

Motores Diesel M. A. N.
Turbinas de Vapor
Grias y Puentes, Etc.

G. H. H.
GUTEHOFFNUNGSHUETTE

OBERHAUSEN-RHEINLAND;

Instalaciones Completas
y Materiales para Todas
las Industrias

Edificio Banco Mexicano
Motolinia 20 507 a 510
Eric. 2-98-70
Mex: J-33-90

Direccion Cablegrafica:
BADOR MEXICO
Claves A. B. C. Codc 6th.
RUDOLF MOSSE
ALPHA

Motor M. A. N. Montado en los Guardacostas de I» Marina
de Guerra Mexicana

IMPORTADORES DE MAQUINARIA
APARTADO No. 412

Maquinaria de:
SCHLOEMANN A. G.
DUESSELDORF:

Prensas Hidraulicas
y Laminadoras

HANIEL & LUEG
DUESSELDORF:

Instalaciones para
Perforaciones de
Petroleo

g
DEUTSCHE
EISENWERKE A. G.

SCHALKER VEREIN
GELSENKIRCHEN

Tuberia

7

MATERIALES DE HIERRO EN GENERAL

TH.ER 2-4730

FERRETERIA

CALLE DEL ARTICULO 123 N* 606
MEXICO. D F.

TLAPALERIA
PINTURAS EN GENERAL

MEXE L-25-48

ARTICULOS SANITARIOS
Y ARTICULOS DE ASEO

ACCION MODERNA MERCAXNTIL, 5, A, = MEX1(O, D, F.
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