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EDITORIAL

Poco después de iniciada la actual guerra
entre Gran Bretafia y Francia a quienes nueva-
mente se les ha asignado el nombre de “los
Aliados” v la Alemania nazista, los Ministros de
Relaciones Exteriores de las veintiuna “'democra-
cias’” del continente americano se reunieron en
la capital de la Repiiblica Oriental del Uruguay.

El objeto de la reunién de los cancilleres de
América, todos ellos acompanados por un nu-
meroso séquito de peritos, no podia ser mas plau-
sible: se trataba, nada menos, de adoptar todas
las medidas que fuesen necesarias a fin de man-
tener de manera efectiva la neutralidad ameri-
canda.

Aparte de una declaracién conjunia de neu-
tralidad, se determiné una caprichosa zona ma-
ritima, dentro de la cual no se permitiria ninguna
actividad naval a los beligerantes.

La creacién de esta “zona de seguridad”, que
en algunos lugares se llecqa a extender a més
de irescientas millas del litoral, constituye una
de las mds flagrantes violaciones al Derecho
Internacional, que reconoce la libertad de los
mares a partir de las tradicionales tres millas
de mar ferritorial. Algunas naciones han pro-
longado su dominio, como el nuestro, pero esto
se ha hecho exclusivamente para lo relativo «
la pesca, sin que tal prolongacién implique pro-
hibiciones a la actividad naval de otros paises.

A este repecto. el Comandante Hilbert de la
Marina de los Estades Unidos dice en un articu-
lo publicado en el “United States Naval Inst-
tute Proceedings"” lo siguiente:

"Durante los tltimos 150 anos, algunas na-
ciones, han tratado infructuosamente de ponerse
de acuerdo sobre ofras distancias, que no siendo
las tres millas, pudieran ser internacionalmente
aceptadas. Por tratados especiales celebrados
con fines limitados, varias naciones han modi-
ficado esta regla para determinadas localidades,
afectando solamente a los propios nacionales. Y,
como se indicar&é adelante, la mayor parte de
las grandes naciones, tienen ya establecidas en
sus cédigos, excepciones a la regla general. Por
esta rmzén del enorme conjunto de excepciones
muchos han llegado a asegurar, erréneamente,
que la reala de las tres millas de aguas territo-
riales no ha sido universalmente aceptada. Lgs
que han hecho esta aseveracién, no han tomado
en consideracién que dichas excepciones son es-
trictamente nacionales en su naturaleza, para
fines puramente locales y aplicables solamente
a los ciudadanos del pais que las han decretado
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y que son complementarias y coexisten con la
regla principal. Con relacién a los ciudadanos vy,
buques extranjeros que operan en aguas fuera
de las tres millas de las costas de una nacién
que reclama una faja més ancha. las leyes del
propio reclamante no han podido ser aplicadas
cuando esos exiranjeros son nacionales de un
Estado renuente a la mayor amplitud de las
aguas jurisdiccionales.”

Por otra parte, es incuestionable que una
disposicién de tal naturaleza como la que nos
ocupa debe ser acompanada de una garantia
de efectividad. Por esta falta de garemtia pro-
testaron los Estados Unidos en la pasada guerra
ante el anuncio que hizo Alemania de que to-
das las costas de la Gran Bretana dentro de
ciertos limites, quedaba sometida a bloqueo. Los
Estados Unidos protestaron alegando, con justi-
ficada razén que Alemania carecia de las fuer-
zas navales suficientes para hacer efectivo el
bloqueo y que. por itanto, no podia decretarlo.

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

En el caso del acuerdo de Montevideo, ocurre
cosa semejante. pues quizds con la excepcion
de los Estados Unidos, cuya flota pudiera man-
tener una vigilancia eficaz en su “zona de se-
guridad”, ningin oiro pais de América estd en
condiciones de asegurar la neutralidad de la
mencionade zond.

La existencia de colonias anglo-francesas en
América hace aun mas dificil y més impolitica la
creacién de la multicitada zona, puesto que ésta
tendria que ser necesariamente violada cuando
los alemanes quisieran atacarlas, a lo cual tiene
el mas perfecto derecho.

Como existe ademas la circunstancia de que
el trafico maritimo entre Francia e Inglaterra
por un lado y las naciones americanas por otro
no ha dejado de existir, la proposicién de Mon-
tevideo adquiere un franco matiz de ayuda « los
Aliados, pues de ser efectiva la neuiralidad de
la zona, los buques mercantes de aquéllos serian
en rigor los protegidos por las escuadras ame-



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

El combate naval entre el “"Graf Spee” y los
tres cruceros ingleses, asi como el apresamiento
de los mercantes “Dusseldorf” y “Ussukima” por
unidades britanicas, ha servido de pretexto para
que los paises de este hemisferio presentaram
una formal protesta a los beligerantes europeos,
protesta que no tiene ninguna razén de ser y
que segurameénte serd rechazada por los desti-
natarios, si bien con las mejores y mas diplo-
mdaticas excusas. De aceptarse dicha protesta, se

sentaria un precedente funestisimo, que no haria
sino regresarnos a los tiempos en que cada na-
cién se sentia duena y seniora de los mares.

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

Quizds no pasard mucho tiempo para que
se descubran las verdaderas y oculias intencio-
nes que han inclinado a las “veintiuna” demo-
cracias a adoptar medidas por demds peligrosas.
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EL PUERTO DE GUAYMAS

Tres son los proyectos que hasta ahora se
han estudiado pa:a el mejoramiento del Puerto
de Guaymas, lo., el formado en 1904 por el Ing.
don Natividad Gonzilez. 2o., el de los Ings. Luis
Vélez Arriaga y Alfredo Acosta, presentado por
dichos senores en 1913 y por el Gral. Juan Mé-
rigo en 1918, v 30., el formado tGltimamente por
el Departamento de Puertos de la Direccién de
Puertos, Faios y Marina Mercante de la Secre-
tarfa de Comunicaciones y Obras Publicas.

El 6 de noviembre de 1903, la Secretaria co-
mis‘on6é al Sr. Ing. don Natividad Gonzalez para
gque hiciera su estudio en la bahfa de Guaymas
y presentara un proyecto para el mejoramiento
del Puerto y ensanche de la Ciudad.

LOS TRABAJOS HIDROGRAFICOS com-
prendieron: el estudio y obseivacién de las ma-
reas cada hora del dia v de la noche durante el
tiempo empleado en el levantamiento del plano.

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

El ntimero de sondeos pract‘cados por la co-
mision fué de 4646 con los cuales se determina-
ron las curvas del nivel del fondo de la bahfa, de
1 a 12 metros, quedando determinado con bas-
tante precision el canal de entrada a la bahia, el
paso del fondeadero de los buques que llegan al
Fuerto, dentro de la curva de 5 metros al bajo
del Mo:ro y al talud de las playas en el barrio

de “La Cantera” producido por el acarreo de
sedimentos arrastrados por el arroyo que pasa
por ese lugar,

LA CLASE DE FONDO ENCONTRADO
FUE DE FANGO, MEZCLADO CON CON-
CHAS PEQUERNAS, ENCONTRANDOSE ARE-
NA SOLAMENTE FRENTE A LAS CALLES
O DESEMBOCADURA DE LOS ARROYOS, Y
ROCA EN LAS INMEDIACIONES Y. MUY
PROXIMAS A LAS PLAYAS ROCALLOSAS.

CORRIENTES. Estas fueron casi nulas en la
bahfa durante el corto tiempo empleado en ha-
cer estas observaciones.

ESTUDIO DEL PUERTO. El Puerto de
Guaymas por sus condiciones naturales de ampli-
tud y seguridad, es uno de los primeros de la Re-
publica, no requiere estudios especiales pues la
Natuialeza lo ha dotado de los elementos de se-
guridad necesarios para el trafico maritimo, sola-
mente hay que acondicionarlo para sus neces‘da-
des, desalojando periédicamente “LOS SEDIMEN-
TOS QUE LA ACCION SECULAR HA VENI-
DO DEPOSITANDO EN ESTA CUENCA CE-
RRADA".

El Proyecto constaba de las siguientes partes:
19 Dar mayor profundidad a las aguas de la bahfa
para hacer accesible la entrada a embarcaciones
de un calado superior a 5 metros, pero que no
pase de ocho. 2° Construir los muros, muelles,
malecones necesarios para satisfacer el movimien-
to mercantil. 3° Precaver con obras adecuadas el
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azolve de la bahfa. 49 Estudiar la manera mas
econémica de ejecutar estas obras.

Para llevar a cabo estas cbras, el Ing. Gonzé-
lez proponia lo siguiente:

Para lo primero, hacer el dragado del fondo,
el fango puede extraerse ya sea recogiéndolo me-
canicamente por medio de dragas de cuchara y de-
positandolo en embarcaciones apropiadas, o bien
haciendo la succién con bombas centrifugas y
transportdndolo en suspension en el agua misma
del mar y conduciéndolo por medio de canerias
flotantes a un lugar conveniente.

Para evitar el transporte del fango fuera del
Puerto, lo que seria sumamente costoso por la
gran distancia a que tendria que llevarse, pro-
yectaba utilizar la parte de la bahfa comprendida
entre la punta S. del Cerro de “La Cantera” y
la punta N. de la Loma G. para convertirla en
depésito de fango debido a que por su poco fondo
y distancia a que se encuentra de la poblaciéon
no podrd nunca utilizarse para el trafico de las
embarcaciones.

Con la construccion de un muro formado de
simple enrocamiento con la roca que se tiene en
los cerros antes citados, se segregarfa de la bahia
y se obtendria un vaso cuya amplitud es suficien-
te para recibir todo el producto del dragado. Este
muro estd marcado en el plano con las letras J. K.

Para limitar la ciudad y utilizarlos para el
movimiento de las mercancfas, proyecté construir
tres malecones de paramento vertical hacia el mar,
uno entre el cerro de “La Cantera” y la avenida
VI frente al crucero de ésta en la calle 20. Otro,
siguiendo la direccién de esta avenida hasta en-
contrar el al’'neamiento Occidental del muelle pro-
yectado y el terreno entre el costado oriental de

este muelle y “Punta Arena” indicado en el plano
con las letras B. A. )

Con el primer malecén se limita el barrio de
“La Cantera” que es la parte de la bahfa en que
se descubre en las bajas mareas una gran parfe
de playa fangosa, lo que es causa le que sea tan
insalubre esta parte de la poblacion. Con el re-
lleno que se harfa hasta el alineamiento citado,

- se evitarfa este foco de insalubridad, se consegui-

rfa una gran superficie para el ensanche de la
ciudad y se utilizarfa este malecon con muelle
para el servicio maritimo. Los otros dos maleco-
nes en la direccién en que se proyectan regula-
rizarfan la forma del Fuerto, daria amplitud a la
poblacién y se utilizarian como el anterior, como
muelles, donde podrian atracar las embarcaciones
que hacen el trafico en este puerto.

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

Para formar el muelle principal, se utilizaria
la pequena peninsula de “Punta de Lastre” en el
centro de la hahia y susceptible de poderse alcan-
zar asi a su frente y costados con la remocién del
fango del fondo, la profundidad suficiente para
que atraquen los vapores de mayor calado que
tocan este lugar.

El muelle se formara de muros verticales en la
longitud y forma que indican los planos, utilizando
en su construccion la roca misma de esta monta-
fla, que a la vez servird para las demés obras
proyectadas.
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El segundo proyecto, presentado a la Secre-
tarfa de Comunicaciones y Obras Publicas por
los sefiores ingenieros Luis Vélez Arriaga y Al-
fredo Acosta, fué firmado en México, el 7 de
agosto de 1913.

Como puede verse, los malecones situados en
el fondo de los espacios laterales colocados al
lado del muelle central, se han avanzado hasta
el extremo de “Punta Lastre”, formandose un
solo malecon 8. E. en el fondo de la bahfa. En el
extremo Oriental, el malecon se enlaza por una
curva de 100 metros de radio con el malecon que
le es perpendicular. El fin que se persiguié con
esto, fué cimentar la superficie de los terrenos ga-
nados al mar.

Para la construcciéon de este muro, los citados
seriores ingenieros inspirandose, en parte, en el
procedimiento seguido en Burdeos, para la cons-
truccién de los muros de muelles en terrenos fan-
gosos, p opusieron la formaciéon de una serie de
monolitos huecos de 4.00 m. x 3.50 m. de seccién
transversal 7.50 m. de altura, colocados a 9.00 m.
de centro a centro.

DICHOS MONOLITOS SE CONSTRUIRAN
EN SUS SITIOS SOBRE ZAPATAS DE FUN-
DICION.Y SE HUNDIRIAN HASTA QUE PE-
NETRARAN EN EL FONDO RESISTENTE A
UNA PROFUNDIDAD DE 1.00 m.

Sobre los monolitos, perfectamente nivelados
v alineados se colocarfan las trabes de concreto
armado que sostendrian el piso del malecon, y
sobre la trabe que queda al pafio del muro que
limita el paramento del malecén, se colocaria un
muro de concreto con coronamiento de bloques
de granito le 1.00 m. por 0.80 m. por 0.50 m.
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Los dragados se ejecutarfan a 5.00 m. abajo
de la marea méas baja, en una zona de 20.00 m.
de anchura paralelamente al malecén y a 9.00 m.
abajo de la marea mas baja.

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

La superficie de los terrenos ganados al mar
y destinados al ensanche de la ciudad es de 844,980
metros cuadrados que con una altura media de
5.00 m. de volumen de 4.224,900.00 metros ctibicos.

Sobre el relleno hecho con los productos del
dragado se extenderfa una capa de pedacerfa de
piedra de los detritus que quedan en la explota-
cién de las canteras, esta capa de 0.50 m. de es-
pesor, darfa un volumen de 422490.00 metros
ctibicos.

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

Este mismo proyecto sirvi6 de base para la
convocatoria que hizo la Secretaria de Comuni-
caciones y Obras Publicas, el 1° de marzo de 1938,
para contratar las obras necesarias para la for-
macién de un puerto artificial en Guaymas, y a
la cual no se presenté més que la propuesta del
Gral. Mérigo.

El tercer proyecto, formado por el Departa-
mento de Puertos v Faros de la Direcci6bn de
Puertos, Faros y Martina Mercante de esta Secre-
tarfa fué presentado el 13 de julio de 1920.

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



El proyecto consite en constru‘r dos muros que
se desprenden de “Punta de Lastre” dirigiéndose,
uno al cerro de “La Cantera” y otro al W de la isla
de “La Ardilla”. El desarrollo de cada uno de
estos malecones es de 975.00 m. Sobre el primero
se dispondrfa el peine de los muelles; pero por
ahora bastard con uno de 180.00 m., y més tarde,
cuando el trafico se desarrolle, se podrian cons-
truir los demds..

Para limitar la bahia y convert'rla en una ver-
dadera darsena, se propone constiuir un enroca-
miento que, partiendo del cerro de “La Cantera”
termine en “Almagre Chico”, el cual impediria
que se propagaran las corrientes de fango proce-
dentes del estero de “Los Mestizos” y enzolvaran
la bahia.

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

de profundidad en la bahfa, frente al puerto, dard
un fondo que pe m'ta llegar hasta los muelles a
las embarcaciones cuyo calado no pase de 8.00 m.
que son los que frecuentan los puertos del Pacifico.

El mantenimiento de dos canales de entrada
al puerto, uno para las grandes embarcaciones de
8.00 m. de calado, entre las islas de “Ardilla” y
“Almagre Grande” y el otro sélo de 5.00 m. entre
los dos “Almagres”, pudiéndose en lo futuro llegar
a 8 met:os si la necesidad de la navegacion asf
lo exige.

Con las obras indicadas, se ganarfa al mar al-
rededor de 1.000,000.00 de metros cuadrados de
terreno en muy buenas condiciones para el des-
arrollo de la poblacién que podria extenderse ha-
cia la bahia y el puerto, que seria con el tiempo,
el centro del movim'ento come cial, y si este des-
arrollo se quiere extender hasta la estacion del
Ferrocarril bastara arrancar el pequeno monticulo
de “Punta de Lastre” con lo que se obtendria una
gran estacion.
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DE LA PESCA COMERCIAL, INDUSTRIAL

Y DEPORTIVA EN SONORA

Al litoral sonorense corresponden las aguas
del Mar de Cortés desde el paralelo 26-13 al 31-
58, senaléndose en sus limites la desembocadu-
ra del Rio Colorado al norte y el estero de Agia-
bampo al sur.

Desde el descubrimiento del extenso Golfo de
California, llamé la atencién de los conquistado-
res la riqueza maritima que guardaba, y acorde
con las costumbres y ambiciones de los mismos,
solo se dedicaron al buceo de las conchas madre-
perla v nécar, cuyos productos alcanzaban pre-
cios fabulosos y eran facilmente transportables al
viejo mundo.

Pasados los afios de la conquista y otros mas
de la Reptblica, las actividades de la pesca fue-
ron iniciandose ientamente. debiéndose en parte
a los pescadores extranjeros, que con los conoci-
mientos de la época, venian en seguimiento de
las ballenas, quienes en su migracion austral vi-
ven en nuestras aguas transitoriamente. Esos
hombres de mar al internarse en el Golfo, toma-
ron en cuenta la importancia comercial de la
explotacién de las diversas especies marinas, cu-
yas noticias, propaladas en la vecina Repfiblica
y 1elacionadas después con los centros de consu-
mo de los productos piscicolas en la California
norteamericana, donde ya existia una gran de-
manda de materia prima para el empaque, ha-
cfa necesario el aprovechamiento de esa riqueza
que 6pima y pronto a entregarse, vivia en las
aguas aledafias del Mar Bermejo, resolviéndose
en esta forma una parte del problema de esas
plantas empacadoras.

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

Oficialmente, nunca se han efectuado en Mé-
xXico, en el ramo de pesca, estudios de caracter
cientifico, ya sean oceanogréficos, climatologi-
cos, ecolégicos, etc., limitindose las dependen-
cias que han tenido a su cargo esos recursos na-
turales .a recabar informes locales de los pesca-
dores v de los concesionarios. También se han
aceptado las investigaciones hechas por un go-
bierno extranjero en aguas del Pacifico y las de
un permisionario mexicano utilizando barcos de
matricula extranjera en ambos litorales.

Los empleados de pesca han hecho recopila-
cion de datos, formando numerosos expedientes
que han encontrado fécil acomodo en los archi-
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Por el Cap. de Altura
M. G. CAMIRO

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

Es por ello, que en vista de lo anterior sélo
“sabemos”, que existen en las aguas del litoral
sonorense diversas especies de alto valor comer-
cial y otras de mediano, tomando en cuenta la
explotacién y la demanda.

Entre las primeras debemos de considerar el
camar6n, la totoaba, el attn, el ostién, la cabri-
lla, la curbina, la macarela, la tortuga, el tibu-
ron, etc., de las segundas mencionaremos la mo-
jarra, la lisa, el calamar, la almeja, el pulpo,
el lobo marino, la sardina, la anchoveta, etc.
Adem4s se encuentran pargos, jureles, tobalos,
meros, huachinangos, lenguados, langostas y del-
fines.

Dentro del programa de protecciébn del Go-
bierno para los pescadores en general y en parti-
cular para los sonorenses, est4d la socializacion
que se ha hecho a su favor de las especies si-
guientes: camaron, totoaba, curbina, cabrilla, os-
tion, pulpo, calamar y langosta, por lo que la
explotacién de estos productos en aguas de Sono-
ra, solo se efectta por los pescadores organiza-
dos en Cooperativas que son integrantes de la
“Federacion de Sociedades Cooperativas de la In-
dustria Pesquera del Golfo de California”, que
en conjunto suman 11 y-a continuacién se ex-
presan: Coop. de Punta Penasco, Coop. de Puer-
to Lobos, Coop. Tribu Seri, Coop. Lazaro Car-
denas, (Bahia Kino), Coop. Pescadores del Ya-
qui, Coop. R. E. Calles, Coop. Pescadores Tribu
Yaqui, Coop. Ostioneros de Guaymas, Coop.
Pescadores del Mar de Cortés, Coop. del Pare-
dén Colorado y Coop. de Yavaros, haciendo un
total de méas de mil pescadores.



Las principales actividades de pesca que des-
arrollan son: las de camarén, totoaba, curbina
y cabrilla, cuyos mercados mas importantes son
el Japon y los Estados Unidos, dedicindose a
la explotaciéon del primero cuatro Cooperativas
utilizando los equipos de dos compaiifas japone-
sas, a quienes venden por conducto de la Federa-
ci6bn, el camarén verde descabezado, mediante
contratos aprobados por la Secretaria de Econo-
mia. La temporada de 1938-1939 que por diver-
sas causas se vi0 reducida a sélo cuatro meses
y medio de explotacién se capturaron 3,200 to-
neladas de camarén verdei usando el sistema
trawl en dos barcos plantas, doce barcos meno-
res trawl, otro barco planta v un transporte, per-
cibiendo esas cuatro coonerativas, libres de todo
gasto la cantidad de $800.000. A esto hay que
agregar los conocimientos y préacticas en el uso
de las redes, maneio de los productos v habito
del mar, que debido a la falta de escuelas oficia-
les de pescadores, se suple de esta manera y con
creces, esa deficiencia del organismo guberna-
mental.

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

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

I.—Nuestras cooperativas carecen de los me-
dios econémicos indispensables para adquirir los
equipos modernos de pesca. El valor minimo
de éstos para las actividades de la Federacion,
en lo que se refiere a las cooperativas de Sonora,
serfa de 10 millones de pesos, importe de 5 bar-
cos plantas, 2 transportes y 25 barcos menores
sistema trawl. Si ademés se tomaran en cuenta
las demas cooperativas que controla la Federa-
cién en Baja California y Sinaloa que en total
suman 20, serfa necesario duplicar el niimero de
embarcaciones y por consiguiente la cantidad de
pesos mexicanos.

I1.—Contratar un numeroso personal técnico
para dirigir la navegacién, maniobras de pesca,
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manejo, congelacién y refrigeracion de los pro-
ductos, contdndose entre ellos, Capitanes, Pilo-
tos, Ingenieros de mdquinas, radiotelegrafistas,
tripulantes pescadores, etc.

IT1.—Asegurar los mercados extranjeros esta-
bles como Japon, Manchukuo, China y Estados
Unidos (oeste).

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

Lo relacionado con la denominada destruc-
cién de la rianeza maritima mexicana, es obieto
de preocupacién de la dependencia oficial aue
carecerid de personal técnico actualmente y sblo
pretende avudarse con una estadistica deficiente.
Debe seguirse el eiemplo de las naciones que tie-
ren en la pesca uno de sus fuertes ingresos, que
han hecho estudios cientfficos, que han legislado
para la proteccién de sus recursos naturales
acraticos: aue han acertade v aceptan el siste-
ma trawl v no han dictado taxativas en las aguas
are se Vaman de altar mar. tratdndose de la
explotacién del camar6n. (Estados Unidos, Ja-
pén. China). ,

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

Aprovechan también el buche (veijiga nata-
toria) que tiene gran demanda en Oriente y el
higado que en estado fresco se exporta a los
Estados Unidos, donde es muy solicitado para
la extraccién de aceite que se emplea en la me-
dicina. La explotacién de la totoaba por los pes-
cadores sonorenses ha alcanzado mil toneladas



en la temporada, vendiéndose generalmente al
precio de 18 centavos de délar el kilo. Igual-
mente se exportan cabrila, curbina, mero, etc.

El mercado nacional se provee de estos pro-
ductos en cantidades limitadas y nunca por ca-
rro entero, siendo el principal consumidor la ca-
pital de la Repiblica en quince toneladas men-
suales, Como dato curioso debe mencionarse que
en el mercado de Guaymas, centro pesquero de
gran importancia, que cuenta con 9,000 habitan-
tes, los expendios de carne de res, de puerco y
de carnero son en nimero de 18, y en cambio
los exnendios de pescados v mariscos, son pares
v no llegan a cvatro. Si eso sucede en un puerto
donde la principal actividad marftima es la pes-
ca, ;aué podra pensarse del resto del pafs?

El buceo. meior dicho aouf, la explotacién del
ostién, es la més importante de la Reptiblica;
é<ta se efectia por los pescadores de las Coops.
federadas, Ostioneros de Guavmas y Tribu Ya-
qui, que tienen sus pailebots-motor y canoas en
las cuales transportan el molusco que explotan
en los doce criaderos aue ce encuentran al cur del
puerto, siendo los méis importantes las Cruces,
los Alrodones. Santo Dominso, las Tortugas y
I obos. T a explotacién razonable v metédica pue-
de calenlarce durante la temnorada en siete mi-
llones de ostras, cuvo princinal mercado es el
Distrito Federal v el regional, exnortindose en
corta cantidad a los Estados Unidos, en donde
rodria tener upra buena demanda, si el maneio
del producto estuviera ajustado a las exigencias
de 1as leves sanitarias de ece pafs. La tortuga, la
moiarra. el calamar, el pulgo v la almeia. esta
tltima de muy buen gusto, tienen demanda lo-
cal v en el D. F.

Posiblemente, como centro industrial de pes-
ca, Guavmas, es el lugar meior indicado, pues
ademés de las vias de comunicacién, ferrocarril,
carreteras v avibn (Hermosillo), cuenta con sus
bahfas seguras vy abrigadas con suficiente pro-
fundidad para los barcos pesqueros, estacién de
anrovisionamiento de combustibles, muelles, fa-
bricas de hielo, aguada, reparaciones de barcos,
trabajadores maritimos y pescadores.

La materia prima se encuentra en las aguas
del litoral sin necesidad de recorrer grandes dis-
tancias, siendo esto una ventaja para que la ins-
talacion de plantas empacadoras fuera una reali-
dad, pero debido a la vecindad de los Estados
Unidos, se ha encontrado méas féacil y répido el
comercio,, de productos en estado fresco. Tam-
bién influye la poca confianza de nuestros nacio-
nales para esta clase de empresas. Dos compa-
fifas extranjeras, concesionarias de pesca, preten-
dieron establecer esas industrias en el puerto, pe-
ro de ensayos no pasaron, y actualmente la in-
dustrializacién se reduce a la extraccién de acei-
te de tortuga, de tiburén y de lobo marino, em-
pleando procedimientos anticuados; la salazén
de carne de cahuama, totoaba, curbina, cabrilla,
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mero, etc., para el consumo local éstos y aquéllos
para el interior del pafs, Ademéis se cocina el
camarén, secandolo en forma de apastillado y
pelén para los mercados nacionales y algo para
el extranjero. También se secan los buches de
totoaba y las aletas del tibur6n destinindoseles
a la exportacion.

Se encuentran establecidas en este puerto dos
empacadoras de produccién limitada, siendo una
la que se dedica al empaque de ostién, pulpo,
calamar, tortuga y almeja, cuyos productos, es-
pecialmente el ostibn en escabeche, tienen gran
demanda en el norte del pafs, y la otra que apro-
vecha la macarela y el barrilete, presentando
aquélla al estilo salmén, distribuyéndose ambos
productores en los mercados del interior v del Dis-
trito Federal. Debe estimularse el esfuerzo de
estos industriales mexicanos por la Dependencia
Federal correspondiente, pues debe considerarse-
les como los iniciadores del empaque en el puer-
to guaymense.

De una vez por todas es necesario abandonar
el sefiuvelo de las concesiones de pesca, que s6lo
constituyen un cGmulo de dificultades para el
desarrollo de la industria pesquera, pues practi-
camente no dan ningn beneficio al concesiona-
rio, si consideramos que la exensién del impues-
to de un centavo por kilo al producto que se
industrializa directamente, no compensa los de-
positos muertos, fianzas y restriccibn de las ex-
plotaciones, sin contar con las obligaciones que
tltimamente se les exigen por las dependencias
federales. Para que la industria pesquera prospe-
re deben ser independientes las empacadoras y los
pescadores, sin olvidar las buenas relaciones que
deben existir entre ambos para el mejor éxito
del negocio.

Por razén natural de las migraciones de las
especies maritimas como el atan, barriles, etc.,
éstas buscan en nuestras aguas territoriales y en
las extraterritoriales, temperaturas templadas y
alimentacion abundante, abandonando en cier-
tas épocas del ano, el litoral occidental de las
Californias, por lo que las flotas pesqueras de
San Pedro y San Diego, se internan en el Golfo,
donde al amparo de los permisos de pesca otor-
gados por el Gobierno de México, desarrollan sus
actividades, ya sea usando el sistema bait-boats
o el pourse-seine. Grandes cardumenes encuen-
tran las embarcaciones, llenando sus bodegas con
los atunes frescos que son descargados en los
muelles de las empacadoras norteamericanas,
constituyendo el 50% de la materia prima que
se industrializa en esas plantas.

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



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

Anteriormente obtenfan en este puerto sus
permisos de pesca numerosos barcos atuneros, cu-
yo arribo favorecfa econémicamente al comercio
local, pues se aprovisionaban de combustible,
hielo, viveres, ect., y debe esperarse con motivo
de la creacién del Departamento de Marina, que
tendrdA a su cargo oficialmente las actividades
de la pesca, que el Puerto de Guaymas, vuelva a
recibir los beneficios de la visita de esos barcos
atuneros, al darse cumplimiento a la no obedeci-
da diposicién del C. Presidente de la Reptblica, en
el sentido de que los permisos de pesca para los
barcos extranjeros, sean expedidos tnicamente
en territorio nacional.

La pesca ha adquirido en los dltimos afos
bastante importancia, en las aguas del Golfo de
California, siendo Guaymas, Bocochibampo,
Bahia Kino y Puerto Libertad, los lugares a
donde afluyen los turistas de Arizona, Califor-
nia, Nuevo México, Colorado y otras ciudades

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

Contribuye mucho a hacer agradables las
expediciones de pesca, la temperatura en invier-
no y otofio, el buen servicio de las 27 embarcacio-
nes especiales para el deporte que salen del Puer-
to de Guaymas y de Bocochibampo; el buen tra-
to y conocimientos especiales de l6s tripulantes
pa'a con los turistas. En todos los centros de
reunion como el Playa de Cortés, el Mitla, el
Gambrinus, Miramar y tiendas de curiosidades,
etc.,, se encuentra la misma cordialidad y buen
deseo de atender a los paseantes, lo que ha con-
tribuido para que el turismo aumente cada afio.

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

LUCAS K. YEDA

Representante de Hayashikane Shoten, Ltd.

Calle Garcia Morales s/n.

Sociedad Cooperativa de Pescadores de Yavares, S. C.L.
Permisonaria de Pesca general y especial de camarén

Utiliza en sus explotaciones los buques siguientes: Banshu Maru No 15, Choyo
Maru No. 1, Choyo Maru No. 2, Choyo Maru No. 3, Choyo Maru No. 5, Choyo
Maru No. 6, Choyo Maru No. Z.
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CONTROL DE FLETES Y PASAJES

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

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

“Si en los sitios de automéviles de alquiler
estos estuvieran en TURNO y se negara al clien-
te escoger su carro, ningtin duefio de sitio o auto-
movil se preocuparia por estar relevando cons-
tantemente sus carros ya que el cliente antes de
hacer uso de este servicio, si es conocedor pro-
cura tomar el automévil que le dé mejor servi-
clo, y s es nedfito, se gufa por lo que oye o sim-
plemente por lo que su vista le indica lujo y con-
fort; es decir, esto de permitir al cliente escoger
su cairo produce una constante competencia en-
tre los duerios de éstos para presentar lo mejor
que se construye dando por tal, auge a la in-
dustria automovilista—y esto sin que la tarifa
por motivos de competencia sean unas inferiores
a otras—y para evtar extendernos en el ejem-
plo, hagamos caso omiso de los beneficios que
recibe también el t:abajador del volante”.

Contrario completamente a lo que sucede en
la industria marftima sea cualesquiera que sea
la clase de barco, ya sea incomodo para el pasa-
je, inadecuado para el embarcador, lento en su
andar, menores condiciones marineras que otros,
etc., etc., tiene forzosamente que ent:ar en tur-
no y si el pasajero le urge llegar a su destino o
al embarcador le es ind spensable que su carga
contintie al lugar destinado se ve OBLIGADO a
utilizar el buque que se halle en turno. Es natu-
ral entonces que mientras a fortiori el navie-
ro tenga carga y pasaje poco se preocupe de me-
jorar su serviCio ya que sea como quiera su em-
barcacién mientras exista carga y pasaje le ren-
dird sus ganancias.

Por el NOSTRAMO.

Otro de los defectos capitales del Control de
Fletes y Pasajes es el de que sus Directores des-
de su fundacién han sido a la vez que duenos
de embarcaciones, emba: cadores también y a pe-
sar de la vigilancia oficial y de cuantas pre-
cauciones sean tomadas— no quiero culpar—pe-
ro si quiero hacer resaltar cuando menos la sos-
pecha de que s endo duefio de buque al servicio
de cabotaje y embarcador también, factible es
que mi carga la retenga cuando sea de las cali-
ficadas en la Tarira de Fletes como de primera
para cuando mi buque esté en el turno corres-
pondiente, la manifieste al Control de Fletes v
Pasajes con su respectiva recomendaciéon de ser
necesario su pronto embarque.

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

lo.—Velar Gnicamente porque las Tarifas de
Fletes y Pasajes no fuesen alteradas en forma de
competencia desleal y a la vez el constante es-
tudio para la reforma a las Tarifas segiin las
necesidades de las rutas a cubrir.

20.—Importantisimo objeto que hasta ahora
nadie se ha preocupado y es de aplicacién en
otras rutas de transporte. El estudio de la poten-
cia econémica de las rutas maritimas—y defino
esto como el estudio de la carga y pasaje que se
tiansporta por cada ruta de nuestros puertos pa-
ra establecer entonces el niimero de embarcacio-
nes a rutas fijas que a la vez que se ponga es-
pecial atenciéon en la comunicacién con tales re-
giones permita desahogadamente el dedicarse a
esta ruta evitando los descalabros comerciales.
Decfa anteriormente que este estudio es aplicado
en otras rutas de transporte terrestre pues ten-
go entend’do que en las carreteras una dependen-
cia oficial tiene encomendado este estudio que en
su aplicacién evita competencias comerciales des-
leales que se traduce en desarrollo de la industria
a la vez que resuelve perfectamente el importan-
tisimo problema de las comunicaciones de los
pueblos.

Y para te:minar creo de necesaria importan-
cia el deb'do estudio de este problema ahora que
se habla del desarrollo de nuestra marina mer-
cante nacional con la creacién del Departamen-
to autonomo de Marina en pro del desenvolvi-
miento de esta incipiente y olvidada industria
que en otros paises con menor litoral es la vida
de ellos.
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Una Riqueza Actualmente Abandonada: Los

Depositos Guaneros en el Litoral del Pacifico

Breve informacion sobre una riqueza actual-
mente abandonada cuya explotacion rinde al Era-
rio Nacional peruano millones de pesos anualmen-
te, desde hace unos treinta anos, y que desde 1841
a 1880 produjo a la compatiia inglesa que explotd
las 1slas guaneras del citado pafs, la fabulosa suma
de varios millones de libras esterlinas. Actualmen-
te dicho pais tiene una reglamentacion y vigilan-
cia adecuada que les permite la conservaciéon de
dicha riqueza indefinidamente.

La explotacion del “guano” (derivada de la
palabra peruana huano, que significa estiércol, bo-
fiiga, etc., y que se usa generalmente para referir-
se a la materia fecal de las aves que se alimen-
tan finicamente de peces) en nuestro litoral del
Golfo de California y Occidental de la Baja Cali-
fornia, se ha efectuado en anos atras; desde 1888
a 1893 por una compaiifa inglesa se explotaron
las islas “San Pedro Martir” y “Rosa”, situadas
en la medianfa del Golio entre los paralelos 28°
y 29°, produciendo la primera mencionada unas
25,000 toneladas de dicho producto y la segunda,
unas 4,500 toneladas durante el periodo citado.

En los anos de 1895 a 1907, una compania
americana de San Diego, California, trabaj6é los
depdsitos guaneros de Isla de “Patos” a seis mi-
llas de la costa Norte de la Isla de Tiburén y
frente 2 Punta Tepopa, en la costa de Sonora e
Islotes “San Jorge”, frente a la bahia del mismo
nombre en la costa Norte de Sonora, alcanzando
el tonelaje total de dicha explotacion a mas de
3,000 toneladas. En esos mismos anos dicha com-
pania exploté los depositos guaneros en la costa
Occidental de la Baja California, desde la Isla de
la Concepcién y San Roque (frente a la bahia del
mismo nombre, (latitud 27°11°, longitud 114°15’)
hacia el Norte Natividad, San Gerénimo, San
Martin y otros pequenos islotes que se encuentran
cercanos al mismo litoral, produciendo en junto,
unas 4,500 toneladas de dicho fertilizante, expor-
tandose en su totalidad.

La explotacion de todos los depbsitos men-
cionados nunca se llevé a cabo metédica y mo-
deramente, pues los interesados s6lo se con-
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formaban en embarcar los cargamentos que les
producfan buenas ganancias, sin tener en consi-
deracion la época de anidaciéon ni crianza de los
polluelos de las aves guaneras ttiles ni mucho
menos preocuparse por la proteccion de las mis-
mas. En las dos épocas mencionadas, si bien es
cierto, nuestro Gobierno Federal no tenia regla-
mentacion adecuada para la explotacion del gua-
no ni para la proteccion del ave avifauna gua-
nera, ni mucho menos vigilancia eficiente de las
aguas cercanas a los depositos, con el resultado
Jue, ademas de la explotacion inmoderada no
faltaba la pirateria constante.

Por fortuna actualmente nuestro Gobierno Fe-
deral se ha preocupado por la conservacién de
las aves guaneras tutiles dictando los decretos ne-
cesarios a ese tin, pero por razén de encontrarse
los depésitos tan diseminados, tanto en el Golfo
de Cauornia, como el de la costa Occidental de la
Ibaja Calitormia, la vigilancia eliciente constan-
te por medio de “‘guardacostas’ (barcos) seria
muy costosa, stendo mas practico y economico
el establecimiento de ‘“‘guardianias” por zonas, con
personal aaecuado.

Es indudable que existen ciertos puntos de si-
milaridad entre la zona peruana y la nuestra del
Golfo de California y la Occidental de la Baja
cauiornia, pero stendo iniposible abarcar todos
los puntos y factores que existen entre las regio-
nes guaneras, en una breve infoimacién como la
presente, s6lo nos resta decir que si bien nuestras
aguas litorales no estan banadas por la maravillo-
sa corriente de Humboldt con sus aguas frescas
casi todo el afio, como lo son las peruanas, con
su inmensa fauna marina, las nuestras tienen aun
més especies y mas variadas si contamos a las de
las migrato:ias que nos visitan regularmente cada
temporada, y en vista de esa ventaja, sblo nos
queda trabajar un poco para aumentar nuestra
avifauna guanera y en pocos aiios poder estar or-
gullosos como los peruanos, de haber organizado
nuestras aves para auxiliar a nuestia agricultura
en decadencia. e



EL PRIMER COMBATE NAVAL

EN LA ACTUAL GUERRA EUROPEA

Exactamente un cuarto de siglo y cinco dias
después de que la escuadra del Almirante Conde
von Spee fué destruida en aguas sudamericanas,
el acorazado germano que llevara el nombre de
aquel ilustre Almirante sostuvo su primer en-
cuentro con buques de Su Majestad briténica, en-
cuentro naval que fué también el primero en ésta,
por demas extraia, guerra europea.

El referirnos a este combate que, por razon de
su proximidad a Punta del Este, en Uruguay,
creemos debe llamarse desde ahora ‘el combate
naval de Punta del Este”, no podemos dejar de
rememorar al Almirante alemén que dié su nom-
bre al acorazado, verdadero caballero del mar, que
murié gloriosamente a bordo de su buque insignia,
el crucero acorazado Scharnhorst, acribillado por
las granadas inglesas.

Y entre los magnificos gestos que tuvo el Al-
mirante Conde Spee en su breve pero heroica
campafia, queremos recordar ahora uno de los que
mejor lo pintan como hombre cabal y como militar
pundonoroso: el dfa seis de diciembre, después de
haber carboneado su escuadra en una de las ba-
hias de la Tierra del Fuego, poco antes de zarpar
reuni6 a los principales jefes y les expuso su
provecto de atacar la base naval de Port Stanley,
en las Islas Falkland, a 1a que suponia débilmente
guarnecida; después pidi6 su opinion a los dife-
rentes jefes, quienes se manifestaron enteramente
de acuerdo con el Almirante, excepto el Capitan
de Navio Maerker, comandante del Gneisenau, ge-
melo del buque insignia. Este comandante hizo
ver los peligros que corrfa la pequeia escuadra en
una aventura de tal magnitud, pero a pesar de sus
esfuerzos no logr6 convencer a Von Spee. El re-
sultado de todos es conocido, pero en medio del
fragor de la batalla, cuando su escuadra estaba ya
irremisiblemente perdida, el Almirante, por medio
de banderas reconoci6 la razén del voto de Maer-
ker, en contra del atagque a Port Stanley. Para
quienes desconozcan la disciplina heroica con que
se forja una institucién armada, el gesto parecera
de tardio arrepentimiento, pero quienes sepan lo
que representa la “decision” del mando y la res-
ponsabilidad que lleva consigo, comprenderan la
gallardia del Almirante, reclamando integramente
para si la responsabilidad total de los hechos y
brindando a su subordinado, en momentos en que
sblo campea la muerte, la més fntima satisfaccién
a que puede aspirar un inferior: el reconocimien-
to de su razon por parte del Comandante en Jefe.

Hemos recordado este hecho significativo, y
podriamos tecordar otros més aGn, para hacer
comprender ¢l compromiso moral que representaba
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Por efejotadé.

para la tripulacion del acorazado de bolsillo, el
que su buque ostentara el nombre de quien por
primera vez puso en todo lo alto el pabellon ale-
man en el mar. Dentro de la tradicién romantica,
mas o menos tragica, de la guerra en el mar, ja-
mas podriamos imaginar a un Nelson, a un Jean
Bart o a un De Ruyter, hundidos por sus tripu-
lantes sin combatir. Lo mismo tenfamos que es-
perar de un Graf von Spee. No es que nos guste
la tragedia, pe.o la verdad ruda es que los laure-
les se arrancan con la victoria o con la muerte.
Asf se gan6 la gloria el Almirante Von Spee: con
la victoria en Coronel y con la muerte en las
Falklands. En cambio, el comandante Langsdorff
la perdié dos veces, pues pudo haber vencido en
Punta del Este y después haber muerto frente al
enemigo superior y no de un pistoletazo cuarenta
horas después de hundir su nave, o en altimo
término haber muerto a abordo de ella, ya que su
Almirantazgo le prohibfa combatir para salvar a
la tripulaciéon. No podemos dudar del valor per-
sonal del Comandante Langsdor{f; antes bien, apu-
rando los términos, tenemos que reconocer que
necesitaba menos valor para matarse, como al
fin lo hizo, que para soportar durante cuarenta
horas la atencion mundial que se concentré en él
como pe:sonaje principalfsimo de un drama que
a todos parecia inconcluso.

Pero si bien no podemos dudar del valor del
Comandante Langsdorff, sf tenemos motivos su-
ficientes para estar seguros de su falta de vision,
dirfamos mejor, de su carencia de inspiracion,
comparable, guardando las distancias, a la del ma-
riscal Grouchy en “El minuto mundial de Water-
loo”, tan magistralmente descrito por Stefan
Zweig, cuando perdié la gloria por aferrarse rigi-
damente a una orden, a pesar de haber escuchado
el cafioneo de Waterloo y a pesar del principio
nelsoniano: “Todo el que est4 en el fuego esta en
su puesto”, pues sélo cumplié con su “deber”. De
la misma manera, el Comandante Langsdorff, si
recibi6 6rdenes del Almirantazgo germano en el
sentido de no atentar contra su vida, le falt6 la
inspiracion para protestar de la Ginica manera po-
sible en el momento oportuno y ni el mas riguroso
ordenancista le habrfa censurado el que no cum-
pliera con su “deber”.

L ®

Antes se seguir adelante, conviene indicar las
caracte:isticas de los buques que tomaron parte



en la accién, concretdndose exclusivamente a los
tres elementos tacticos que cuentan en el comba-
te naval: armamento, proteccién y velocidad.

El tercer factor era de indiscutible ventaja
britanica, pues frente a los 26.5 nudos del Graf von

Spee, el Ajax, y el Achilles y el Exeter pueden des-
arrollar treinta y dos y medio.

En lo que respecta a proteccién la ventaja es-
taba de parte del acorazado alemén, cuyos costa-
dos estaban protegidos por una coraza de cinco
pulgadas de espesor en el centro (miquinas, cal-
deras) y tres en los extremos. La coraza de las
torres era de cuatro y siete pulgadas. La protec-
cién del Exeler en sus costados se reduce a una
coraza en el centro, de dos pulgadas y tres en las
torres. La del Ajax (que es la misma del Achilles,
ya que ambos forman parte de la clase Leander)
es una coraza de dos y tres pulgadas en el centro
y de s6lo una pulgada en las torres.

Aun més notable era la superioridad artillera
del buque aleman, pues contaba con seis piezas
de once pulgadas y seis piezas de seis pulgadas.
El Exefer monta seis piezas de ocho pulgadas y el
Ajax, al igual que el Achilles monta ocho piezas
de seis pulgadas. La contradiccién entre €l mayor
numero de canones ingleses y la superioridad que
antes deciamos de la capacidad artillera alemana,
es solo aparente, pues lo que realmente define la
superioridad en artillerfa son el alcance, y el peso
total de los proyectites que puedan ser lanzados
v la penetracién de éstos, que es funciéon del peso
y de la distancia, asf como del angulo de impacto.
Los alcances de las piezas de once, ocho y seis
pulgadas son, respectivamente, de treinta mil, vein-
ticuatro mil y veinte mil yardas. En lo que 1es-
pecta al peso de las granadas, las alemanas de
once y seis pulgadas, pesan 670 y 1014 libras, lo
que da para la andanada del Graf von Spee un
peso total de 4, 6284 libras. Las granadas ingle-
sas de ocho y seis pulgadas pesan, respectivamen-
te, 256 y 100 libras, por lo que la andanada de
los tres buques, pesa en total, 3336 libras, o sean
1292.4 libras menos que la andanada del acora-
zado alemdn. En cuanto a la penetracién de las
granadas, se indica en la tabla siguiente, consi-
derdndose sobre coraza “K.C.” (Krupp cemen-
tada) que es la de uso més generalizado en la Ma-
rina:

Penetracién a las siguientes distancias:

Calibre 12,000 9,000 6,000 3,000

yds. yds. vds. yds.
pulgadas

Once pulgadas 7.0 9.3 12 12

Ocho pulgadas 20 4.0 5.3 TiD

Seis pulgadas 2.3 J2 5.2
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De los datos anteriores obtenemos las siguien-
tes conclusiones:

a) —El Ajax y el Achilles s6lo podfan averiar
seriamente al Graf von Spee a una distancia de no
mas de seis mil yardas, a cuya distancia los cafio-
nes de seis pulgadas del crucero alemin resulta-
ban més eficaces contra ellos, por razoén de la
pequeniez de su blindaje;

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

¢) —A doce mil yardas y més los cafiones de
once pulgadas alemanes eran suficientes para des-
truir impunemente a los tres cruceros ingleses.

*® ®

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

En la guerra anterior, la estrategia alemana se
orienté, aparte del ataque al comercio ingiés, a
obtener, por medio de operaciones secundarias, una
gradual disminucién de la ventaja inglesa que
permitiera llegar a un chogue tictico con todas
las fuerzas, en las condiciones méas favorables, lo
que nunca pudo efectuarse. En las condiciones
actuales, serfa més dificil de conseguir una deter-
minada nivelacién de las fuerzas navales y a esto
tiene que deberse la gran actividad desplegada por
los alemanes contia el comercio brit4nico.

A esta actividad germidnica se debfa la pre-
sencia del Graf von Spee en aguas del Atlantico
meridional. Aseglrase, y es perfectamente facti-
ble, que el acorazado alemén iba a operar princi-
palmente contra los buques que hacen el transpor-
te de las lanas australianas a la Gran Bretana,
pero que debido a un retraso en la época de Ia
trasquila, decididse a cruzar el Atlantico para ata-
car el trifico de granos ¥ carnes entre la América
del Sur e Inglaterra.

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



Por lo menos, las unidades destacadas para
batir al Spre, fueron: el crucero de batalla Re-
nown, el porta-aviones Ark Royal (a quien la pro-
paganda alemana hundié hace varias semanas) y
los cruceros Exeter, Cumbeiland, Ajax y Achilles.

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

Manteniéndonos dentro del terreno de las hi-
poétesis, es de creerse que los cruceros ligeros te-
nian que ser utilizados ccmo “ganchos” con el
obieto de lograr la localizacién del acorazado ale-
méan y mantener el contacto con éste hasta la
llegada del Renown, aun sacrificando una unidad,
que suponemos era el precio minimo que Ingla-
terra pensaba pagar por el Spee. Para asegurar
mejor atn el contacto, una vez que éste hubiese
sido logrado por los cruceros ligeros, el Renown
contaba con la magnifica ayuda de los sesenta
aviones que ordinariamente lleva el Ark Royal.

A la anterior hip6tesis nos han llevado los si-
guientes hechos:

19— Cuatro horas después de iniciado el com-
bate entre un crucero inglés y el acorazado alemén
llegaron al lugar de los acontecimientos otros dos
cruceros britdnicos.

29— Habiendo sido puesto fuera de combate
el mas potente de los cruceros ingleses, los dos
pequenios mantuvieron el contacto hasta que el
Spee entré en Montevideo.

39—Al dia siguiente el Cumberland ocupd el
puesto del Exeter, junto con los dos antes men-
cionados.

49—E] dia 16 de diciembre ya se sabfa en Rio
Janeiro que el Renown y el Ark Royal irfan a
abastecerse a la capital brasilefia.

En resumen, se destacaron fuerzas suficientes
para aniquilar totalmerte al acorazado alemaén,
fuerzas cuya efectividad aumenta considerable-
mente si se piensa en la magnffica red de bases
navales que poseen los ‘ngleses. En realidad, el
{inico problema en la caza era la localizacién del
buque germano; una vez lograda ésta, lo demas
era su consecuencia natural.

No cabe duda que los ingleses aprendieron
bien la ensefianza de Coronel, que si bien poste=
riormente fué borrada con la destrucc'én de la
escuadra de Von Spee en las Falkland, produjo
un rude quebranto al prestigio naval briténico
asf como la pérdida de dos unidades y numerosas
vidas. El desastre de Coronel se debid, entre otras
varias causas, a la inferior velocidad de los bu-
que de Ciadock. En esta ocasion, ninguno de los
buques que hemos mencionado como perseguido-
res del Graf von Spee, es de menor velocidad que
éste, lo que les aseguraba de antemano una, hasta
cierto limite, absoluta impunidad.
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La maniobra estratégica brit4nica, debe reco-
nocerse, ha sido llevada a cabo de una manera
perfecta, sin dejar un escape posible al acorazado
alemidn y con el maximo de seguridad para las
fuerzas inglesas.

&= *

Describir las incidencias del combate naval
de Punta del Este solo sera posible hasta que los
protagonistas aporten sus datos y se conozcan los
paites oficiales de ambos bandos. Actualmente,
atendiendo a las informaciones periodfsticas, tni-
cas posibles, ni siquiera se puede determinar cudl
de los cruceros ingleses convoyaba al mercante
francés Formosa y fué, por tanto el que 1esistié
solo la primera parte de la accién. Segln ciertas
informaciones, el crucero de que se trata fué el
Exeter y segin otras lo fué el Ajax. De cualquier
modo que sea, la primera parte de la accién, unas
t:es horas, aproximadamente, se libré entre un
crucero inglés y el Graf von Spee, con el Formosa
como testigo.

Como es indudable que la misién del crucero
inglés consistia en:

a) .—Salvar a su buque convoyado;

b) —Mantener el contacto con el enemigo pa-
ra asegurar la llegada de refuerzos.

Y, por su parte, el acorazado alemén tenfa
cOmo mision:

a) .—Destruir al crucero inglés;
b) .—Hundir al buque mercante francés;

los hechos nos llevan a la conclusion de que
el crucero inglés se apunt6 una primera victoria.

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

En la primera parte del combate de Punta
del Este s6lo caben dos hipotesis:

la—El crucero inglés escap6 a una distancia
en que no pudiera sufrir dano alguno y observara
al enemigo. En este caso, resultaba indtil la per-
secucion, mejor adn, perseguir al inglés era acer-
carse a otras fuerzas enemigas; por ello resulta
inexplicable que el Comandante alemén no lleva-
ra a cabo lo tnico que era factible y ademaés, era
su mision principal en el Atlintico: hundir al
mercante.

(Sigue en la pég. 33)



LA PESCA DEL CAMARON EN

LA COSTA DEL PACIFICO

Por medio de un ingenioso sistema, el cual di-

cese que fué introducido en nuestro pafs por pes-
cadores chinos, se consigue aprovechar casi to-
talmente las enormes cantidades de camar6n que
en estado de larva penetra del mar a la inmensa
red de esteros, lagunas y marismas que forman las
ricas pesquerfas de la costa del Pacffico. Me ocu-
paré ahora en mostrar cémo se mueven v orga-
nizan en el sur de Sinaloa y norte de Navarit,
los trabajos de pesca; datos curiosos e interesan-
tes. generalmente desconocidos, sobre el funciona-
miento de las “cierras”, nombre con el que son
conocidas en la regién las pesquerfas.

Cémo es una cierra—Dase el nombre de “cie-
rra” a una empalizada colocada de través en la
parte mas estrecha de los esteros v en toda la
anchura de los mismos; v contiene la empaliza-
da, los chiqueros, el tapexte v la o las orejeras.
Los materiales empleados en su construccién son
principalmente los troncos de palmera para pi-
lotes y la palapa, que es la hoja de la palmera,
para las mangas y los chiqueros y el guanacaxtle
para los tapextes (las ilustraciones explican me-
jor estos detalles). Las cierras sos de dos tipos:
cimentadas y sin cimentar. Las primeras se cons-
truven generalmente, en los este'os de fuente co-
rriente (en la regi6n los llaman corrientosos); v
las segundas en los esteros de corriente suave. La
cierra cimentada recibe los pilotes sobre macizos
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de piedra y conchas muertas, en tanto que en la
tierra sin cimentar los pilotos son introducidos a
golpes de mazo en el lecho del estero. La cierra
cimentada representa un valor més alto que la
que no lo es, por razén del material empleado
en su construccién y por los gastos de manteni-
miento en buen estado durante la época de la
cosecha, ya que la fuerza de la corriente frecuen-
temente origina “fugas” entre el cimiento y los
pilotes por donde escaparfa todo el camarén de
no atender rdpidamente a corregir el mal. Cada
cierra, segin su longitud, tiene dos o més chi-
queros equidistantes uno del otro unos tres me-
tros, encontrandose colocados en la parte exte-
rior de la cierra lo mismo que el tapexte. El
chiquero afecta la forma de un rifién y estd co-
nectado a la manga de Ja cierra por una abertu-
ra de unos setenta centimetros de ancho y sirve
para dar paso al camarén de donde es extraido
por un pescador que de pie sobre el tapexte y
provisto de una red de cuchara llamada en la
region “cafialete” y canalero al que la maneja,
va depositando en una canoa el camarén que con-
tiene la red, v cuando la canoa esti llena es lle-
vada a los sitios de cocimiento depositandose el
contenido en las “batangas”. Se da el nombre de
batanga a una tina de madera de forma cua-
drangular con fondo de 1dmina de hierro galvani-
zado, de un metro ochenta centimetros de largo

Cierra de la Pesqueria “Agua Dulee”, en Rosario, Sin.

29



&

¥y unos treinta y cinco de altura, sentada en un
hornillo o brasero alimentado por lefia. En estas
bateas o batangas se cuece el camar6n en agua
a la que se ha puesto cierta cantidad de sal, du-
rante 45 a 60 minutos. Después de la coccién es
llevado el camardén a los patios de asoleo donde
se le extiende hasta su completa deshidratacién
que se realiza en tres o cuatro dias, y posterior-
mente llevado a las bodegas y empacado en sa-
cos de jarcia o de yute y finalmente, transpor-
tado a otras bodegas en donde es empacado en
barcinas o cajas de cartén corrugado, quedando
asf listo para su distribucién y venta en los cen-
tros de consumo. La mayor parte de estas ma-
nipulaciones de acarreo se efectia en canoas y
Unas pocas en carros y camiones.

Como viven los pescadores en los campos de
pesca—Al iniciarse los trabajos preparatorios
para la pesca, de que més adelante hablaré, jun-
tamente con los pescadores se trasladan a los
campos de pesca, varias mujeres que tienen la
misién de prepararles a aquéllos sus alimentos.
Estas mujeres son miembros activos de las socie-
dades cooperativas de pescadores, y como tales
participan de los beneficios que se obtengan, Ade-
mas de preparar los alimentos lavan y planchan
la ropa de los trabajadores. Estos duermen so-
bre camas hechas con otates y otros materiales
y su alimentacion se compone de lo siguiente:
por la manana café negro, pan, frijoles, tortillas
de harina o de maiz; al mediodia arroz con pes-
cado o camarén, carne seca, frijoles, café, pan v
tortillas y por la tarde, camarones o pescado gui-
sado, frijoles, pan, tortillas y café. Por agua de
uso toman café, pues seria peligroso para su sa-
lud beber el agua de los esteros por las muchas
impurezas que contiene.

Pesquerias notables.—Segin datos por mi re-
cogidos en diversas épocas, antes de la expropia-
cion de las pesquerfas por el Gobierno Federal,
fueron notables por su produccién, las siguien-
tes; Acajala y El Chahuin, en Nayarit; y El
Caimanero, en Sinaloa. Me consta, por haber
tenido en mis manos un informe rendido por los
sefiores Leén Leon y socios, concesionarios que
fueron de la Pesquerfa El Caimanero, que ésta
llegé a producir mil cargas de camarén de 138
kilogramos por temporada, dejandoles una uti-
lidad liquida de $60,000.00. En la actualidad es-
ta pesquerfa no produce casi nada debido a la
enorme cantidad de azolve que contiene, que ha-
ce que la lamina de agua sea de muy poca pro-

% fundidad, calentdndose a tal extremo que hace

imposible la vida del camar6n.

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

ser asesinado por los indigenas de la localidad,
que creyeron que trataba yo de despojarlos de
lo que el Gobierno puso en sus manos como me-
dio de obtener lo necesario para su subsistencia.
La mente del Gobierno al distribuir entre los
pescadores las pesquerfas, fué que éstos las usu-
fructuaran, pero en modo aleuno darselas en pro-

-piedad; y aunque soy de parecer que como en

el caso de la tierra, ésta es de quien la trabaia,
igualmente el agua debe ser de quien la trabaja:
pero si no es bien trabajada debe darse a quien
la haga producir.

El Sr. Tosé Marfa Lépez. ex concesionario de
la pesca El Chahufn, se sirvi6 proporcionarme
los siguientes datos sobre su produccién: 800
cargas de camarén por temporada.

La pesquerfa Acaiala es de rendimiento igual
a la que acabo de mencionar.

Antes de cerrar este caoftulo, deseo hacer
mencion de la pesquerfa El Mafz, ubicada en
el estero del mismo nombre, concesionada al Sr.
Federico Zayas, vecino de Mazatlan, Sin.: su
rendimiento no es de la importancia de las pes-
auerfas que he mencionado; la cito, para hacer
del conocimiento de ustedes que su actual pro-
pietario el sefior Zavas, sin egofsmos de ningfin
género ha prodirado v sigue prodigando su ex-
periencia adaquirida en largos afios de trabaio
de dicha pesaverfa. entre los pescadores, para el
mejor aprovechamiento del camarén.

La cierra que nos ocupa es una de las més
costosas en Ia regi6n, de tipo cimentado y su
costo excede de §60.000.00. Su rendimiento me-
dio por temporada 80,000 kilogramos.

Entrada de la cosecha—Segtin observacio-
nes realizadas por mi en el lapso de 1930-1935,
la entrada del camar6n del mar a los esteros,
mariemas y lagunas, tiene lugar durante el cur-
g0 de los meses de marzo a mavo inclusive, por
las hocas El Camichin, Nay., Teacapin y Cha-
metla, Sin., en estado de larva, continuando su
desarrollo en el interior de los esteros y lagunas.
La cosecha se inicia, generalmente, en la segun-
da quincena del mes de septiembre.

Organizacion de los pescadores—Al triunfo
de la Revolucién Constitucionalista, por acuerdo
de su Primer Jefe, se expropiaron todas las pes-
querias de camarén del sur de Sinaloa y norte
de Nayarit, que hasta esa fecha habfan venido
siendo explotadas por particulares, que se consi-
deraban duefios de las aguas, quedando por ese
solo hecho bajo el control del Gobierno. Vuelto
el pafs al orden constitucional, anualmente, en
tiempo oportuno, la Secretarfa de Agricultura y
Fomento, enviaba a Sinaloa comisiones integra-
das por empleados del Servicio de Pesca que se
encargaban, mediante sorteos entre los pescado-
res, de la distribucién de las pesquerias. Este sis-
tema continué hasta 1923 6 1924 en que empez6
a perfilarse el movimiento cooperativista en
nuestro medio, correspondiendo a los pescadores
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Cierra de la pesqueria “Los Sdbalos”, en Escuinapa,Sin.

de los primeros en la Repiblica en acudir al lla-
mado que se les hizo para organizarlos en coope-
rativas, La absoluta falta de preparacion en es-
tos asuntos, por los comisionados para esta la-
bor, hizo que este primer intento fracasara. Dos
aflos después efectudse una reorganizacién de los
pescadores, incurriéndose en esta vez en el error
de organizar en cada lugar dos 0 mas cooperati-
vas, lo que originaba frecuentes pugnas inter-
gremiales.

En julio de 1929, ctipome el honor de ser de-
signado para realizar una segunda reorganiza-
cion que llevé a cabo después de ardua labor de
convencimiento de los pescadores, que rehusdban-
se abiertamente a refundir en uno solo los di-
versos grupos; logré al fin. mi propdsito nroce-
diendo incontinenti a distribnir las nesquerfas de
conformidad con lo dispuesto por Decreto de 2
de agosto de 1928, que sefialaba Ja zona de ac-
ciébn en que deben de operar los diferentes gru-
pos de pescadores, quedando’ como sigue:

Sociedad cooperativa “José Ma. Morelos”, en
Mexcaltitdn, Nay.

Sociedad cooperativa “Benito Juérez”, en
Acaponeta, Nay,

Sociedad cooperativa “Francisco 1. Madero”,
en Chametla, Sin.

Sociedad cooperativa “Alvaro Obregén”, en
Agua Verde, Sin.

Pescadores Unidos de Escuinapa “Gral. Fili-
berto C. Villarreal”, Escuinapa, Sin.

Esta Gltima organizacién, posteriormente to-
mo el nombre de Gabriel Leyva, v en la actuali-
dad lleva el de Gral. L4zaro Cérdenas, La Be-
nito Juérez, se refundi6 en la P. E. Calles y en
de los dos Estados mencionados, el honor de ser
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la actualidad lleva el nombre de Cooperativa de
Pescadores del Norte de Nayarit.

Financiamiento de las cooperativas—No obs-
tante que la lev relativa establece que cada or-
ganismo cooperativo cree un fondo de reserva, to-
mando al final de cada eiercicio un 20% de los
beneficios obtenidos, para tal obieto, no ha sido
posible hasta hov por circunstancias que es fé-
cil suponer, que Jas cooperativas tengan su fon-
do de recerva como lo manda Ja lev: por lo que
se hace indispensahle recurrir al capital privado
para su financiamiento; v i bien es cierto que
éste proporciona en tiempo oportuno los elemen-
tos econdmicos hactantes para el desarrollo de
los trahaios. tamhién lo es que un 80% de los
beneficios obtenidos corresponde a los financia-
dores que no exponen absolutamente nada, en
tanto que los pescadores sufren las inclemencias
del tiempo, Ja multitud de plagas propias de los
tropicos v el alelamiento de sus hogares por to-
do el tiempo de Ja cosecha, para después de ter-
minada é<ta rec’bir unos cuantos pesos que en
la generalidad de los casos, les son insuficientes
para vivir el tiempo transcurrido entre una co-
secha y la proxima,

Trabajos preparatorios para la cosecha—Los
trabajos preparatorios para la cosecha se inician
generalmente en junio y terminan en agosto. Con- -
sisten en el desazolve y limpia de los esteros, de
las venas de agua que alimentan las pesquerfas;
en la reconstruccion o reforzamiento de las cie-
rras que lo demanden, en la construccién de ore-
jeras, reparacion de los campamentos para los pes-
cadores, patios de asoleo, sitios de cocimiento,
etc., etc. Conclufdos los trabajos que he mencio-
nado, se estd en posibilidad de aguardar el mo-



mento oportuno de cerrar todas las pesquerias.
Este momento lo indica la primera matea viva
del mes de septiembre; y el cierre de las pesque-
rias consiste en acondicionar éstas de tal manera
que el camar6én encuentre en su movimiento de
retorno hacia el mar, obstruidos todos los pasos
o salidas; tales movimientos de retorno tienen
lugar en cada efecto lunar.

La cosecha—Normalmente comienza a cose-
charse camar6on inmediatamente después de ce-
rradas las pescas, llegando a su plenitud en el
mes de octubre inmediato en que se obtiene casi
la totalidad de la cosecha, dandose por termina-
da ésta en noviembre, excepto cuando la fre-
cuencia de fenémenos meteorolégicos en la re-
gion la retarda, en cuyo caso se prolonga hasta
el mes de diciembre, y en ocasiones, pocas por
cierto, hasta enero del siguiente afio en que de-
finitivamente se “sueltan” las pescas. Dase el
nombre de soltar las pescas, al acto de retirar
las mangas y chiqueros, dejando tGnicamente los
pilotes.

Produccién.—Las cooperativas de pescadores
del sur de Sinaloa y norte de Navarit, elaboran
tres tipos de camarén: APASTILLADO, PE-
LON, VERDE. Se da el nombre de camarén
apastillado al que todos conocemos en el co-
mercio; este tipo conserva su céscara o carapa-
cho; el pelén, carece de €l y de aqui su nombre;
camar6n verde es aquel que no ha sufrido ningu-
na transformacion después de haber sido extrai-
do del agua. La Tabla siguiente indica las canti-
dades medias de camarén que cada cooperativa
produce por temporada:

Nombre de la Cooperative Apastillado Pelén Verde
Toneladas
“José Ma. Morelos” 100,000 50,000
“Norte de Nayarit” 150,000 50,000 ——
“Gral. L. Cardenas” 350,000 ——— 200,000
“Francisco 1. Madero” 50,000 —
“Alvaro Obregon” 50000 —— —
Totales: 700,000 100,000 200,000

Esta produccién deja a las cooperativas una
utilidad liquida por temporada de unos ciento
cincuenta mil pesos; v el ntmero total de pes-
cadores que las integran es alrededor de sete-
cientos cincuenta.

Algunos datos sobre la hidrobiologia de la
region—El nivel de la costa es de unos cuantos
metros sobre el nivel del mar; en la costa el sue-
lo consiste principalmente de arena, mientras que
més al interior estd formado por toda clase de
minerales, tierra y elementos vegetales que los
arroyos v rios han acarreado desde los montes.
Tanto los rios y arrovos por un lado como las
altas mareas del Océano por el otro, han sido la
causa de que se hayan formado innumerables
esteros, bahias y lagunas en toda esa region.
Ademas, durante la temporada de lluvias se inun-
dan anualmente grandes extensiones de tierra.
Una parte de estas extensiones llamadas maris-
mas es importantisimo para la pesca del camarén.
El litoral comprendido del puerto del Mazatlan a
la Boca de Teacapén, Sin., y de ésta a la margen
derecha del Rio de Santiago, Nay., consiste en
innumerables esteros de todas dimensiones alter-
nadas con lagunas; la mayor parte de las islas for-

Fig. 3.—Secadero de Camarén en “Los Sabalos”, Escuinapa,
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madas por esas aguas, estd cubierta en sus orillas
por impenetrables manglares; entre sus raices exis-
te abundantisima vida animal.

El fondo de las lagunas estd cubierto frecuen-
temente con una espesa capa de plantas acuéti-
cas perteriecientes principalmente a los géneros
Potamogeton y Chara; entre las enormes cant'-
dades de estas plantas se desarrolla abundante
plancton. El suelo de las marismas, cubierto de
agua anicamente durante el tiempo de lluvias, est4
desprovisto de vegetacién.

La mayor parte de las aguas en la menciona-
da region, tiene poca profundidad, frecuentemen-
te menos de un metro; el ancho de los esteros es
muy variable; unos son tan estrechos que apenas
permiten el paso de dos pequenas canoas, mientras
que otros llegan a considerable anchura, més de
mil metros; en algunos, ademés del mangle, se en-
cuentran arboles, y en otros sblo pasto y unos
pocos, cuyas orillas estdn desp:ovistas de vege-
tacién. El suelo de estos Glt mos estd compuesto
de arena mezclada con salitre.

El color, la transparencia y la composicién
quimica del agua dependen del lugar, de la esta-

cién, etc., etc. En el tiempo seco (de enero a ju-
nio), el agua es salada y muy clara por efecto de
las mareas, cuya influencia alcanza a m4s de cin-
cuenta kilémetros de las desembocaduras.

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

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

La temperatura varfa sensiblemente. Durante
la tempo-ada de lluvias las aguas profundas tie-
nen de 26 a 28° C. en la manana, subiendo de 30
a 32° C. por la tarde. En los esteros y lagunas
de poca profundidad la temperatura sube hasta
36°. A fines del estiaje (abril-mayo), la tempera-
tura es generalmente, dos grados més alta.

EL PRIMER COMBATE NAVAL...

(Vlene de la pdg. 28)

2a.—Si el crucero inglés decididamente le hizo
frente a fin de distraer su atencién del mercante,
entonces tenemos que aceptar, irremisiblemente,
que la artilleria de los alemanes (en este caso
particular) se hall6 muy lejos de la eficiencia que
tuvo en la pasada guerra.
~ Una vez que los otros dos cruceros ingleses
h'cieron acto de presencia, es natural que au-
menta on las dificultades para el comandante ale-
man, pero de todos modos resulta altamente sig-
nificativo que no haya podido hundir por lo me-
nos uno de los tres cruceros. Es cierto que el
Exeter resulté muy averiado, pero esto en reali-
dad, no significa mas que un retiro del servicio
por t einta o cuarenta dias, es decir unos quince
o ve'nticinco dias mas de los que segtin el coman-
dante alemén necesitaba su buque para salir a la
mar en buenas condiciones.

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

poco menos que barcos de papel ante la potencia
de los cafiones alemanes de once pulgadas, lo cual
nos hace dudar mas atn de la efic encia de los ar-
tille.os del Graf von Spee.

Una vez averiado el acorazado aleman, no que-
daba a su comandante otro cam no que llegar a
puerto a repararse o bien quedarse en la mar,
donde tendrfa que haber hecho frente a un ata-
que nocturno, de torpedos por pa.te de los cru:
reros ingleses y si de este ataque se libraba, no
pasarfa mucho tiempo sin que se encontrara con
fuerzas que lo hubileran hundido. La entrada a
puerto no hacia mas que retardar el fin, porque
cualquie:a que hubiera sido el plazo que le con-
cediera el Gobierno uruguayo, al término de aquél,
los ingleses habrian tenido fuerzas de combate su-
ficientes para destruir los refuerzos germanos. En
realidad, no fué el Comandante Langsdorff quien
hundié al Graf von Spee ni el Canciller alemén
quien ordené su destiuccién; su final qued6 se-
llado desde que el crucero inglés, Exeter o Ajax,
convoyando al Formosa, tombé contacto con él,
frente a las costas sudamericanas.



(POR QUE SE MIDE EL MAGNETISMO

- TERRESTRE?

El regreso del explorador alemén Dr. Filchner
ha hecho que de nuevo llamara la atencién pabli-
la la cuestion de las mediciones del magnetismo
terrestre, pues las propiedades magnéticas de nues-
tro globo no solamente tienen importancia para
la ciencia, sino también, v de una manera especial,
para la vida cotidiana. Todos los pilotos, que di-
rijan una embarcacién o un avién, y que busquen
el rumbo valiéndose de la b:tijula, han de tener
conccimientos del magnetismo terrestre, en cuyo
sentido se ajusta la aguja imantada, pues aun
cuando en Europa sefiala con bastante exactitud
hacia el norte, no ocurre asi en todas las partes
de la tierra; en los viajes a Nueva York, por
ejemplo, se presentan ‘“‘declinaciones de la aguja”
hasta de 30°, a Ameérica del Sur hasta de 20° y
alrededor de Africa hasta de 25°. Se llama decli-
nacién magnética a la diferencia del dngulo entre
la direcciébn de la aguja de la brajula y la real
norte que se reconoce en las estrellas. Si las decli-

naciones de los distintos lugares se registran en
una carta y se unen los puntos de igual declina-
cion, se obtienen las cartas (fig. 1) indispensables
para la navegacién marftima y aérea. Para la des-
cripcion completa del magnetismo terrestre hay
que considerar la inclinacién y la intensidad, de
las que nos ocuparemos mas adelante, las cuales
se registran también en cartas.

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

Fig. 1.—Lincas de igual declinacién magnética.
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ZQué es lo que se entiende por campo magnético?

El ajuste de la aguja imantada tiene lugar co-
mo si en el interior de la tierra se hallara una barra
magnética de grandes dimensiones. Para compren-
der mejor los fen6menos del magnetismo terrestre,
vamos a exponer p.imeramente los ensayos lleva-
dos a cabo con algunos modelos.

Si sobre el tablero de una mesa se acerca una
briajula de bolsillo con aguja de oscilacién libre
al polo sur de su iméan giande, gira el polo no.te
de la aguja hacia el polo sur; a una distancia algo
mayor, el polo sur de la aguja es también atraido
por el norte del imédn, que se halla ahora a una
distancia menor, tomando la aguja una pos cién
intermedia, en la que no senala ya hacia un polo
del iman, no obstante indica un sentido determi-
nado. Cualquiera otra aguja de br(jula toma en
este lugar la misma posicion.

Si acercamos un trozo de hierro, se imantaré
por la influencia del imén y ejercerd a su vez ‘n-
flujo en la aguja de la brjula, tomando, en con-
secuencia, una posicién de reposo nueva.

Si se quiere seguir estudiando la influencia
del 1man en el espacio por encima (o debajo) de
él, después de haber hecho el ensayo sobre la mesa,
no bastara la briijula de bolsillo, por la razén de
que s6lo puede moverse en su montura en el plano
horizontal. Si tomamos en su lugar una barra pe-
quena imantada (por ejemplo, una aguja de co-
ser) y la suspendemos de su centro por una hebra
fina, de modo que pueda moverse 1'bremente, ve-
remos que en cualquier punto del espacio toma
una posicion determinada en relaciéon con el iman
grande, en la mayoria de las veces inclinada, o sea
ni horizontal ni paralela al iman. Cualquiera otro
im4n de prueba tomara en este punto la misma
posicién. Se dice, que alrededor del ‘man grande
existe un “campo magnético”, que tiene en cada
punto la direccién que toma una aguja imantada
colocada en ese sitio. Por el sentido de la aguja de
prueba se reconoce el del campo magnético.

Asimismo, la direccién de la aguja de ensa-
vo variarda en el momento en que coloquemos un
trozo de hier:o en las cercanfas. Debido a que la
d'reccion de la aguja indica la del campo exis-
tente en cada momento dado, el campo primitivo
cambiard por la presencia del hierro (o serd per-
turbado, como suele decirse).

Se desprende, pues, que un campo magnético
puede tener en el espacio cualquier sentido; la
‘aguja de una braGjula, po: su soportacién, senala
unicamente la direccién de la llamada componen-
te horizontal, es decir, la di ecc'6n horizontal que
se encuentra en el mismo plano vertical de la di-
reccion del campo.

La rapidez con que toma su posicién de re-
poso una aguja de ensayo o de brfijula, es tanto
mayor (las oscilaciones son tanto més répidas)
cuanto mas fuerte sea el efecto del imén sobre
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ella, o, como se expresa el profesional, cuanto
mayor sea la intensidad del campo magnético en
el lugar en que esta la aguja.

Fig, 2—Un imin con movimiento libre toma
su posicién en el sentido del campo terrestre; un
iman de brujula la tomaria en el sentido de K;
N es el verdadero norte. El angulo NK es la de-
clinacion y el KF la inclinacién.

El campo magnético de la tierra

S' suponemos que en el interior de la tierra
existe un iman muy grande, dispuesto en el sentido
longitudinal de su eje, de modo que el polo sur
magnético se encuentre en las cercanias del polo
norte geogréfico y el norte magnético en las proxi-
midades del sur geografico, se pueden deducir
muchos de los fenémenos del magnetismo terres-
tre. La aguja de una brtjula, por ejemplo, es
atrafida por un extremo hacia el norte y por el
otro hacia el sur. Ahora bien, los polos magnéticos
no coinciden exactamente con los geograf:cos, pues
se encuentran en el norte del Canadi v sur de
Australia, por lo que se explica claramente que
la aguja no puede sefalar en todas partes exacta-
mente hacia el norte. A ello hay que agregar el
influjo de las masas metaliferas de la corteza te-
rrestre, que podemos comparar al ejército por el
trozo de hier:o en los ensayos descritos. Ambas
causas producen la llamada declinacién o sea dis-
crepancia de la aguja de la briijula de la verda-
dera direccion norte.

Por estas consideraciones se comprende facil-
mente, que la declinacién, en general, seri d‘fe-
rente en los distintos lugares. Como no puede
calcular anticipadamente la influencia de las con-
diciones geologicas del suelo, no queda mas re-
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medio que medir toda la superficie de la tierra
en lo referente al magnetismo.

Con la declinacién no quedan agotadas toda-
via todas las propiedades del campo magnético
terrestre. Lo mismo que en el eiemplo anterior,
un imé4n de prueba suspendido con movimiento
libre de una hebra. tiende. en general. a tomar en
el espacio una posiciéon inclinada por el influio
del magnetismo terrestre. El dnenlo. aue un iméin
de esta clase forma con la posicién horizontfal, se
llama ‘nelinacién. Por (iltima tieme muicha imnor-
tancia el medir la intensidad del mammetiemo te-
rrestre. Por las tres masnitndes: declinacién, in-
clinacion e intensidad del campo se describe in-
equfvocamente el sentido y valor del magnetismo
terrestre en un lugar. Con frecvencia. se mide y
da, en lugar de la intens’dad del camno ohlicuo
en el espacio, la parte aue corresponde al n'ano
horizontal, la llamada intensidad horizontal. Estas
mediciones exigen mucho cuidado, por ser muy
pequena la intensidad del campo terrestre en com-
paracion con las usuales en la técnica, pues es
muchos miles de veces méis pequena que la del
campo entre los polos de un iman de altavoz.

El campo terrestre varia con el tiempo

Por las anteriores consideraciones se compren-
de fac’lmente que el campo magnético terrestre va-
ria segtin el lugar; sin embargo, el hecho de que
varfa también segiin el tiempo, obliga a la con-
clusién de que el magnetismo terrestre no tiene
exclusivamente su causa en un imén escondido en
la tierra, en un nticleo de hierro o cosa parecida.
Las variaciones con relacién al tiempo abarcan
las oscilaciones lentas (seculares) que se extien-
den a muchos afios, las peri6dicas, que se repiten
diariamente casi de la misma forma, vy las irre-
gulares, que se presentan a veces como las llama-
das tempestades magnéticas. Los valores son pe-
quefios, en las intensidades del campo importan
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Fig. 3—FEjemplos de una zona magnética causante de fuertes perturbaciones.
A la izauierda, intensidad horizontal; en el centro. intensidad vertical; a la derecha,
declinaciéon, Se encontraron yacimientos de magnetita a 150 mts. de profundidad.

siempre tnicamente fracciones de su valor. Las
fluctuaciones dia‘ias de la declinacién quedan por
dehaio de 1°, mientras que las tempestades mag-
néticas ocasionan cambios de mas de 1°.

Estas taltimas var‘aciones hacen indispensa-
ble que en las cartas magnéticas se exprese el ano
para el cual tienen validez.

Magnetismo terrestre y navegacion

Las cartas sobre el masnetismo terrestre no
eplamente tieren uso para fines cientificos. sino
también para la naveracibn maritima y aérea,
pres. como va <e ha dicho. la lecti'a sin correc-
cion de la briiiula da una direcciébn norte muy
roco exacta. Cnando se conoce Ja decl'nacign en
el lugar respectivo, se obtiene el dngulo real del
rumbo referido a la direccion norte, agregando el
valor de la declinacién al del angulo leido en la
rosa de la brtijula. Debido a ello, todos los capi-
tanes de buques y pilotos de aviones deben poseer
una carta o tabla de las declinaciones co"respon-
dientes a su ruta. En relacién con esto hay que
indicar, que para el maneio de la brdjula en las
naves maritimas v aéreas debe conocerse, ademas,
la llamada desviacién, cuyas causas son las s'-
guientes: todas las piezas de acero y hierro em-
pleadas en las naves, influyen la aguja de la
misma manera que el trozo de hierro en el en-
sayo descrito al principio. Siempre que este influ-
jo no pueda anularse por la llamada compensa-
cibn, se tiene todavia un valor dependiente en
cada lugar en esencia de la direcc’én de marcha,
que debe considerarse como-otra correcciéon de la
lectura de la brtiiula. En atencién a esto, se han
construfdo para las mediciones del magnetismo
ter-estre en alta mar unos buques libres de des-
viacion, es decir, embarcaciones en las que no se
emplea el hierro en ninguna de sus partes; esta
condicién debe cumplirse también en todos los
edif-cios v tiendas de campana en que se ejecutan
las mediciones magnéticas.



NOTICIERO INTERNACIONAL

MARINA MERCANTE

PERDIDAS DE LA MARINA MERCANTE MUNDIAL A
CONSECUENCIA DE LA GUERRA

Nombre del Tonelaje ~ Nombre del Tonelaje
buque buque
a). -ALEMANIA g) —GRECIA
Parana 6,038  Nicolaos M. Embricos 5,395
Mecklemburg 7892  Georgios 2,216
Emmy Friedrich 4,327 Elena R. 4,576
Borkum 3,670  Delphine 3,816
A. Woerman 8,577  Paralos 3,435
Columbus 32,565  Garoufalia 4,708
A. Leonhardt 2,989
Antiochia 3,106
Bolheim 3,334 h) .—HOLANDA
Watussi 9,521 Ve , -
Borthz Fs ] Simén Bolfvar 7,906
ertha Fisser 1,110 Spaardam 8857
Sliedrecht 5:133
\ Tajandcen 8,159
b).—BELGICA Algenib 5.483
Kabinda 5,182 Tmmingham 398
Rosa 1,146
i) —INGLATERRA
¢).--DINAMARCA Royston Grange 5,144
Conads 11.108 Heronspool 5,202
Scotia 2'400 Sta. Ola 321
S _ & Malabar 8,374
Magnus 1,339 Ponsan 1346
Grete Kure 293 8 3
- Cresswell 275
Tytte 1,877
Boga 1914 Matra 8,003
5 Dryburgh 1,289
. Woodtown 794
d) —ESTONIA Black Hill 2,492
Auseklis 1300 npe i
Sulby 287
Mangalore 8,886
e) ~FRANCIA Sheaf Crest 2,730
Baoulé 5874 Rawalpindi 16,697
. Kent 8,694
Florida 9,331
Eskdene 3,829
Racule 4,312 :
Dinard 596 San Calixto 8,010
i A \ Cripple Creeck 6,320
St. Claire B 922 Lairdsgten 1.276
Bayles II 289 Hamsterly 2,160
Findhorn 11,121
Doric Star 10,086
f) —FINLANDIA Pintanan 8196
Mercator 4260  Arlington 1,870
Juno 1,241  Sirhdana 7,745

Nombre del Tonelaje
bugue
Cormona 4,708
Newton Beech 4,651
Sneaton 3.677
Drandon 6,655
San Alberto 7,397
Ashlea 4,222
Trevanion 5,299
Willowpool 4815
Fire King 758
Corea 751
Thomas Walton 4,460
Washington 209
Chancellor 4,607
Orsa 1,478
Stanbrook 1,383
Deptford 4,034
Marwick Head 496
Tonian 3,130
Uskmouth 2,483
Wigmore 345
Torchbearer 1,267
Geraldus 2,494
Pensilva 4258
Hookwood 1,537
Carmartren Coast 961
Africa Shell 4,837
Sussex 11,063
Navasota 8,795
Merel 1,088
Whintown 734
King Egbert 4,535
Stanwood 4,158
Bilton 746
Etruria 373
Active 185
City of Kobe 4373
Zealous 324
Dalryvan 4 558
j) —ITALIA
Grazia 5,857
Fianona 6,660
k) —JAPON
Terukini Maru 11,930



Nombre del Tonelaje =~ Nombre del Tonelaje Nacion Nim. de Tonelaje
buque buque Buques
1) —LITUANIA o) —SUECIA Dinamarca 10 21,563
Estonia 1 1,309
Kaunas 1,586  B. O. Borjesson 1,586  Finlandia 6 14,730
Panevezys 2,173  Rudolf 2,159  Grecia 9 39,041
Nida 1900 Vinga 1974  Holanda 7 42,809
Toro 1,467  Italia 2 12,517
m) —NORUEGA Algol 978 Japén 1 11,930
< Ursus 1,499 Lituania 3 5,659
o o || Man 1475  Noruega 22 65.877
Beiriila 1‘02 A Lister 1,366 Polonia | 14,294
Gimle 1971 Gustaf E. Reuter 6,336 ~ Rumania 1 6,394
e
Jotun b2 IGOESLAVIA Yugoeslavi 1 6371
Ragne 1.264 p)—YU SSLAVI! ugoeslavia :
H. C. Flood 1,907 - = =
Glitrefell 1568 Carica Milica 6,371 Total 219 924,007
F 6i_na _ 1,674 % T
e co2 TOTAL POR NACIONES
Sig 1,342 Nests o Tt NOTA.—Los totales anterio-
Hansen 1,326 iy B'i:?;:}f: Onelde  res comprenden ademis de las
Varangmalm 3,618 Gran Breinia 110  467.777 cifras de la lista publicada en
Francia 12 66,899 el nimero anterior de LITO-
n) .—POLONIA Alemania 14 100,156  RAL, las correspondientes hasta
Pilsudski 14,294  Bélgica 3 12,293 el 31 de diciembre de 1939,

LA FLOTA POLACA

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

La flota mercante de Polonia inclufa barcos
con no méas de 100,000 toneladas en total y se
formaba en gran parte de buques viejos que se
habfan comprado en el extranjero. Las unidades
modernas son los barcos para pasajeros “Pilsuds-
ki” y “Bahory” que se hallaban cargando carbon
en Monflacone. Polonia traté repetidas veces de
formar una empresa con buques de matricula es-
candinava. Las empresas polacas més grandes eran
la “Pani” y la “Polrob”. Se ha tratado de vender
los barcos principalmente por conducto de agen-
tes.

SE CONSTRUYEN MAS BARCOS PARA LA
FLOTA MERCANTE DE ESPARA

Hace algunas semanas que Espana habla de
“extender su reinado y su poderfo sobre los mares
del mundo” y ha mandado aumentar en grande
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escala el crédito para construccién de barcos. Por
esto se procede a la construccién de nuevos bu-
ques y a modernizar los ya existentes para el co-
mercio y la pesca, mediante un crédito de 750
millones de pesetas que se ha autorizado. Tam-
bién se procede a intensificar los trabajos en la
industria constructora de embarcaciones y se esta
ya trabajando primeramente en numerosos vapo-
res que durante la guerra civil estuvieron inter-
nados en puertos extranjeros. En los astilleros del
Ferrol, se han probado algunos buques de guerra
y también estdn préximos a salir de los astilleros,
dos cafioneros para la marina de guerra. En Va-
lencia una compania ha construido otro cafio-
nero nuevo y también se trabaja en la construc-
cién de ocho vapores para la flota pesquera. Los
primeros dos vapores, con un tonelaje de unas
2,500 toneladas, se hallan en los astilleros de San-
tander.

No solamente este proyecto del Ministerio de
Industria se refiere a tomar medidas para cons-
truccion de buques, sino que sirve también de
base para construccién y reparacion de barcos asf
como restauracion del material de socorro para
los ndufragos; incluye ademés el grupo de nuevas
industrias que se ha seleccionado: se propone lle-
var a cabo trabajos colectivos de orientacion v
coordinacion, tanto en cuanto a los trabajos en
sf, como por lo que se refiere a los fondos que



en éstos se ‘nviertan, basidndose dichos trabajos
en estudios y estadisticas extranjeras, asf como
investigaciones sobre materiales para construccién
de embarcaciones; todo lo cual servir4d para im-
pulsar esa industria tanto de barcos para Espana
como para los gobiernos extranjeros, y también
para tomar medidas a fin de nacionalizar la in-
dustr’a de astilleros, estableciendo premios y fi-
jando plazos para construccién de las embarca-
ciones a los astilleros sobre bases similares y me-
diante trabajo coope ativo, asi como para la uni-
ficaci6én y reforma del tipo de buques; también se
tratard de modificar su técnica organizando viajes
de estudio a fin de ‘mpulsar y desarrollar nuevas
industrias. En fin, el citado proyecto incluye to-
dos los aspectos que pudieran estar relacionados
con el desar:ollo de las construcciones para las
flotas mercantes y pesqueras tanto de Espafia co-
mo del extraniero.

Se trata ademé4s, de tomar medidas para des-
arrollar e intensificar la industria pesquera en
todos los mares del mundo, por lo que la produc-
ci6n espanola se mejorard también en cuanto a
productos agricolas y mineros, ya que en gran
parte los barcos espafioles contr’buirdn a su ma-
yor exportaciéon. Igualmente se pretende estable-
cer superservicios para Latinoamérica y Asia
Oriental, habiéndose fo.mado una empresa espa-
fiola que hari servicio naviero a los pafses del
Plata.

CREACION DE UNA FLOTA MERCANTE
ARGENTINA

El Gobierno de Argentina estudia la creacién
de una flota mercante para remediar la situacion
creada por los acontecim’entos y que es un obs-
tdculo para la venta de los productos argentinos
en los mercados de ultramar.

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

cio interamericano, el gobierno ha hecho consul-
tas y la impresion recibida ha sido favorable al
p-oyecto.

LA SITUACION DEL MERCADO DE
NAVIOS MERCANTES

Un ejemplo de la tendencia al alza, existente
ahora en el mercado de venta y compra de navios
lo proporciona un reciente negocio hecho en No-
ruega. Dos pet oleros de motor de 15,000 tone-
Jadas, cuyos contratos de construcc 6n habian sido
hechos en noviembre de 1938, fueron vendidos
recientemente en 290,000 libras cada uno, siendo
ave los barcos e'an construidos al precio de
232500 1bs. Beneficio neto para el armador: 25%.

Ahora los medios maritimos de Londres esti-
man que no existe ninguna justificacién para el
alza en tal magnitud. Se afiade que los barcos que
se han pacado a tales precios, prestan muy mal
servic’o a la armada en general, creando preceden-
tes que no dejaran de tener influencia en los pre-
cios de construcciones nuevas.

EL TRAFICO MARITIMO DE PORTUGAL

En el curso del mes de septiembre Gltimo, cer-
ca de 160 navfos entraron al puerto de Lisboa; a
la salida se registraron 115 barcos. de suerte que
en conjunto el movimiento maritimo ha dismi-
nufdo er cerca de 100 navios por relacién al ti4-
fico en tiempos normales.

La industria tiene serias dificultades en cuanto
a su aprovisionamiento de materias primas v prin-
cipalmente de carb6n. Los paises no pueden im-
portar carbon inglés sino por navios haciendo el
transporte de productos portugueses al Reino Uni-
do. Ahora, la flota ‘mercante portuguesa no es
lo suficientemente grande para asegurar en estas
condiciones, el abastecimiento de hulla.

FERRETERIA ALMADA |

La proveedora de pinturas
especiales para los barcos

Skolina y Sherwin Williams

5]
Av. Serdan No. 347 Tel. Ericsson 197
GUAYMAS, SON., MEX.
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 IRTERACTOSGALYANTADE

SE FABRICAN CUBETAS, TINAS, TUBOS
PARA ESTUFA, CARAMAYOLAS,
TANQUES DE FIERRO, ETC.
VENTA DE LAMINA LISAY PARA TECHOS

YAREZ 73 GUAYMAS, SON, MEX.  TEL. EAlC. 1-43
| S




BACH

CONTRATISTAS E
MEXICO, D. F.

Magurinaria de:
J. M. VOITH
HEIDENHEIM A /BRENZ

Turbinas Hidraulicas
Instalaciones para Fabricas
de Papel

M. A. N.

MASCHINENFABRIK
AUGSBURG - NUERNBERG
A. G.

Motares Diesel M. A, N.
Turbinas de Vapor
Gruas y Puentes, Etc.

G. H. H.
GUTEHOFFNUNGSHUETTE

OBERHAUSEN-RHEINLAND:

Instalaciones Completas
y Materiales para Todas
las Industrias

Y DORSCH, SUCS.

IMPORTADORES DE MAQUINARIA
APARTADO No. 412

bireccion Cablegrafica:
BADOR MEXICO

Motolinia 20 507 a 510
Eric. 2-38-70 B Claves A, B. C. Codc 6th.
Mex. J-33-90 RUUVLOLF MOSSE

ALPHA

Edificio Banco Mexicano

Maquinaria de.

SCHLOEMANN A. G.

DUESSELDORF:

[Prensas Hidraulicas
¥y Laminadcras

HANIEL &,LUEG
DUESSELDORF:

Instalaciones para
Perforaciones de
Petroleo

=
DEUTSCHE
EISENWERKE A. G.

SCHALKER VEREIN
GELSENKIRCHEN

Tuberia

Motor M. A, N. Montado cn los Guardacostas de I Marina
de Guerra Mexicana

ar

MATERIALES DE HIERRO EN GENERAL

TiL.Bdg P-4 20 CALLE CRL ARTICULE 125 M° &5
= MEXICO. D F '

MEX L P3ag

FERRETERIA

TLAPALERIA
PINTURAS EN GENERAL

ARTICULOS SANITARIOS
Y ARTICULOS DE ASEO .
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