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A N U N C I O S O F I C I A L E S 

COMPAÑÍA GENERAL DE TABACOS DE F I L I P I M S 
BARCELONA, MANILA 

DIPLOMAS DE HONOR Y MEDALLAS DE ORO EN TODAS LAS EXPOSICIONES 

Haciendas de SAN ANTONIO, SANTA ISABEL, SAN RAFAEL, SAN LUIS Y LA CONCEPCIÓN 

FÁBRICA «LA FLOR DE LA ISABELA» \ 

PROPIETARIA DE LAS MARCAS « M E I S i : . . , « C A V I T E » , «MALABON», «LA RINCESA» ] 

KLAHORVCIONES AL ESTILO CUBANO 

AGENCIAS DE VENTA EN TODOS LOS PAÍSES 

Se venden sus elaboraciones en todas las expendedurías de la Compañía Arrendataria de Tabacos 

á los precios siguientes: 

CIGARROS 

Imperiales. . . . 
Regios 
Excepcionales. . . 
R t g H l Í B Antonio 
Isabelas 
Regalía Filipina 

Cazadores . . . . 
Orientales 
Brevas Imperiales. . . 
Media Regalía 

CABIDA PRECIO 

de de la cajita. 

loH enrases. Paita». 

2 5 15 
25 13 
25 12,25 
50 2 1 
.M) 17 
50 17 
25 10 
50 17 ,50 
51) 14 
50 15 
50 12,50 

VALOR 

de la unidad. 

Pttetat. 

0,60 
0,55 
0,50 
(1,40 
11,35 
0,35 
0,40 
0,35 
0,30 
0,30 
0,25 

CIGARROS 

Exquisi tos 
Princesas ( 
Conchas « 
Clementes . . . . ' 
Segundo H a b a n o . 
Tercero Habano. . 
Quinto H a b a n o . . 
Segundo Cortado. 
Tercero Cortado. . 
Señoritas 

CABIDA PRECIO VALOR 

de de la cajita. de la anidad 

los envases. Patta». Paetaa. 

50 Í2 50 0 ,25 
50 9,50 0 2 0 

100 20 0 2 0 
loo 15 0 , 1 5 
500 60 0 ,12 
5 0 0 50 0 ,10 
500 30 0 .06 
500 60 0 ,12 
500 50 0 ,10 
voo 10 0 , (5 

Cajet i l la»* d e UO c i g a r r i l l o s mecánico»* á. Pta«*: 0 , 4 0 u n a . 
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M A R I N O S I L U S T R E S 

II 
D. JUAN JOAQUÍN MORENO 

T E N I E N T E GENERAL DE LA REAL ARMADA 

La época en que se desarrollaron, con gran brillan­
tez , por cierto, los 
grandes t a l e n t o s y 
las especiales condi­
ciones militares del 
n o b l e y esforzado 
marino con cuyo res 
petado nombre enca­
bezamos estas bre­
ves notas biográfi­
cas, es la misma en 
que conquistó glo­
riosa fama el inolvi­
dable Conde del Ve­
n a d i t o . É p o c a de 
constantes conflictos 
internacionales y de 
azares sin cuento, 
que así corao arroja­
ron en grandes peli­
gros á la indepen­
dencia y á la digni­
dad de la patria es 
pañola, pusieron k 
ruda prueba la hi­
dalguía, el valor y 
la lealtad de sus no 
bles hijos. 

Difícil, casi impo­
sible, fué para mu- . 
chi)8 de éstos, sacar 
sin mancha su repu­
tación, de entre las 
garras de críticos extranjeros y aun nacionales, inspira 
dos por la pasión política y no poseídos por un recto es 
plritii de justicia. Tales y tantos eran los enconados jui 
OÍOS que se formaban, con ciega ligereza á raíz de cual 
quier suceso desgracia lo para nuestras anuas, quedicho 
sea de paso, sufrieron no pocos reveses, más que por im­
pericia de los jefes y atraso de los medios de combate, 
por la ceguedad de los gobiernos que en aquellos tiem­
pos de infausta recordación decidían de los destinos de 
España. 

D. Juan Joaquín Moreno uo logró tampoco escapar 
de las persecuciones de la malicia y de la ignorancia; 
pero la nobleza y el patriotismo en que inspiró todos 
aus actos, pudieroa más al ña que las malas artes 

sus detractores, y la rehabilitación del bravo marino 
llegó prontamente para disipar las nubes que hablan 
amontonado sobre su cabeza los hipócritas enemigos de 
la honra nacional. 

Y hacemos esta aclaración tan anticipadamente, 
por si en el curso de este pequeño trabajo y al hacer 
referencia á determinados sucesos en que estuvo, al 
parecer, comprometido el buen nombre y la siempre in­
tachable reputación de Moreno, no es posible detener­
nos en consideraciones acerca de la injusticia irritante 
con que algunos escritores de allende el Pirineo han 
tratado al héroe de San Vicente. 

D. Juan Joaquín Moreno y d'Flontlier, nacido en 
Ceuta en Septiembre 
del año 1735, des­
cendía de una lina­
juda familia españo 
la, unida por estre 
chos vínculos k otra 
no menos ilustre fa­
milia belga. 

No bien cumplidos 
los quince años y 
después de haber he 
cho con gran apro 
vechamientn los es • 
tudios preparatorios 
como guardia mari­
na en el departamen­
to de Cádiz, realizó 
largas navegaciones 
por el Mediterráneo 
el Océano, tomando 
parte en frecuentes 
c o m b a t e s con los 
berberiscos. 

En todas estas ac­
ciones en las que el 
p a b e l l ó n e s p a ñ o l 
conquistó repetidos 
triunfos, demostró 

y el bravo guardia ma 

riña un valor rayano 
en la intrepidez, que 
en ocasiones expu­

so la vida de aquel ardoroso joven á ciertos y graves 
peligros. 

Si por algo pecó Moreno desde los primeros pasos en 
su carrera militar, fué por exceso de valor, temerario 
y perjudicial á las veces. Esta nota de su gran carácter 
constituye el rasgo más visible y que más exacta idea 
nos ofrece de todos los servicios, no pocos y no sin 
gran importancia, prestados por aquél en largos 60 
años. 

Kl ya acreditado valor del joven Moreno, le hizo 
merecedor en 1754 del empleo de alférez de fragata, y su­
cesivamente en 17.57 y en 1760, do los de alférez de na­
vio y teniente de fragata, con el último de los cuales 
pasó á la Habana ea la escuadra t̂ ue c o m a n d a b a el 
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Marqués del Real Transporte, al romperse las hostili 
dades con el Reino Unido. 

Infatigable siempre en el cumplimiento de sus de­
beres, aceptó »n aquella campaña, con verdadero entu­
siasmo, todas las arriesgadas y dificiles misiones qne 
se le confiaron, desempeñiindolas con acierto indudable 
y con valor probado, siendo herido de mucha gravedad 
en la cabeza por un casco de bomba, en la empeñada 
defensa del baluarte Orejan del mar que batían casi á 
tiro de pistola cuatro navios ingleses. 

La herida que, como dejamos dicho, era grave, 
curó, sin embargo, bien pronto; pero quebrantó la 
enérgica naturaleza de Moreno para el resto de sus dias., 

Xo convaleciente aún quiso volver al servicio, y á| 
pesar de no consentírselo el dictamen de los médicos,i 
logró el intrépido o f i oMal q u e se le permitiese tomarj 
muy activa parte en nvievos combates navales. 

Por entonces f(.é cuando realizó una de sus maycre* 
hazañas. Destinado al navio Aquilón qun batía á las* 
fuerzas que atacaban al castillo del Morro, sufrió, con ' 
secutivamente, tres incendios del buque, sin dejar la 
ofensiva ni desatender los necesarios medios para la 
extinción del voraz elemento, a! que consiguió dominar 
con inauditos esfuerzos. 

Rn 1704 fué nombrado Mayor general de la escua 
dra mandada por el jefe D. Agustín Idiaguez, al que 
acompañó en sus viajes ¿ la América Septentrional, y 
en 1709 verificó la expedición á Luciana mandando la 
fragata Jesús Nazareno, mereciendo por sus notables 
servicios, en estas navegaciones, el ascenso á capitán 
de fragata. 

En 1776 obtuvo el empleo de capitán de navio, y en 
tal concepto, y como jefe del célebre San Julián, reco­
rrió de nuevo los mares de la América Septentrional, 
en los que hizo estudios de gran alcance. 

Rotas las hostilidades con la Gran Bretaña, fué en­
cargado del mando de una pequeña flota, y después de 
pasar la boca d e l Estrecho de Üibraltar en condiciones 
nada ventajosas, arrastrado por contrarias corrientes 
y bajo el constante fuego de las baterías de la plaza, 
sostuvo la acción, durante 4 horas, con tanta bravura 
como fortuna, sin omitir e l menor detalle para librar 
á sus fuerzas d e un descalabro que se creía seguro. 

Tan notable hecho de armas fué premiado con el 
ascenso á brigadier. (Junio de 178I.J 

Continuó prestando el servicio de vigilancia y de­
fensa en la boca del Estrecho, y apresó varias embar 
caciones con municiones de guerra y boca. 

Tomó parte en el combate que e n 23 de Octubre de 
1782 sostuvo la escuadra que mandaba el general Cór­
doba con la del Almirante Sir Hood, y con ocasión 
de esta acción tan reñida como gloriosa, d i o el briga 
dier Moreno una hermosa prueba de su gran patrio­
tismo y de la fiera temeridad que ba inmortalizado su 
nombre. 

Un distinguido marino ha hecho especial ineación 
•del proceder del bizarro Moreno, con estos ó parecidos 
términos: 

—Después del combate, y i)()r effcto del furioso 
temporal que se desató, llegó A perder rumbo COI» su 
navio el b r i g a d i e r Moreno. Asaltóle la a f l i c t i v a i d e a <le 
que p u d i e r a s u e m b a r c a c i ó n s e r u t i l i / a d a por los ene­
m i g o s , y a n t e e l t e t i i o r <ie « s t n v e r g ü e n z a , imaginó un 

recurso desesjierado digno de lus antiguos héíOeS. lina 

ginó pegar fuego al barco y así lo hizo, no sin graví­
simo riesgo de su vida. 

Su conducta fué sometida á un consejo de guerra, 
en su doble aspecto facultativo y militar, declarándose 
por los generales consejeros que se le absolvía no sólo 
de culpa y pena, sino que también se le recomendaba 
como buen servidor de S. M., inteligente jefe y pundo­
noroso y valiente militar. — 

Y tan favorable debió ser la impresión que el acto 
de Moreno produjo en las regiones oficiales, que al 
poco tiempo se le nombró Jefe de escuadra. f l4 de Ene 
ro de 1783.J 

Ksta elevada recompensa destruye con fuerza in­
contrastable los equivocados informes que acerca de la 
conducta del digno jefe de la Armada, nos han suminis 
trado algunos escritores franceses é ingleses, que igno 
raban, sin duda alguna, las verdaderas causas de aquel 
desesperado comportamiento ó quisieron atenuar el 
mérito de tan celebrada hazaña. 

Distinguióse también el general Moreno en la cam­
paña de evoluciones que se llevó á efecto en 1789 y 
1790, y muy particularmente en la guerra con la Re 
pública francesa á las órdenes de Lángara, del que 
mereció grandes elogios por la toma de posesión del 
puerto, arsenal y fortalezas de Tolón y por el trans 
porte de tropas de Genova, en el que probó cumplida 
mente la bondad de sus sentimientos. 

Promovido á teniente general y nombrado segundo 
jefe de la escuadra del Marqués del Socorro, auxilió á 
éste de manera notable en accidentados viajes por el 
Océano. i"n IT'JR pasó al Mediterráneo, y no obstante 
sentirse debilitado por los efectos de la grave herida 
que siendo joven recibió en la cabeza, no declinó la 
responsabilidad de las dificiles comisiones que tuvo 
que desempeñar. 

Y aquí viene por estricto orden de servicios, anota 
dos en su brillante hoja, la que tenemos á la vista para 
trazar estos apuntes, un suceso que ha sido falseado 

I por los cronistas y eo el que jugó papel importantísimo 
el g>ineral Moreno. 

Nos referimos al combate dd San Vicente, librado 
en 14 de Febrero de 1797, dia memorable para la Marina 
española, víctima de un accidente desgraciado, y ha 
cemos referencia, particularmente, a un tan difícil como 
arriesgado movimiento que practicó el general Moreno 
con el navio Principe de Asturias que arbolaba sus 

j insignias (las de Almirante de línea). 

Obedeciendo señales especiales se distancio bastante 
del cuerpo fuerte de la escuadra, con objeto sin duda 
de dar caza; pero con tan mala fortuna, independiente 
de su voluntad, que al disiparse la bruma que era b:is 
tante densa, tuvo el sentimiento de apreciar la distan­
cia que le alejaba de los buques españoles y el desorden 
con que éstos navegaban, en contraposición con la 

! perfecta regularidad de la marcha de la escuadra in­
glesa. 

Y viéndose cortado con su navio, no pensó ya en 
otra empresa que e n la de unirse k l o s s u y o s , y a s í lo 
intentó v a r i a s v e c e s , h a s t a q u e l o g r a n d o r e u n i r t r e s 

n a v i o s más, p u d o auxiliar cou una intrepidez que causó 
a s o m b r o á sus proi)ios enemigos, la retaguardia de la 
escuadra espaüola que se encontraba en situación muy 
critica. 
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A su oportuna llegada para restablecer la acción, de­
bióse que no fueran mayores los desastres y que los 
barcos ingleses no explotasen más cruelmente las pri­
meras ventajas que hablan alcanzado en aquella encar 
nizada pelea. 

Apreciando asi en su verdadero valor el mérito de su 
comportamiento, declaró absuelto y libre de todo cargo, 
con todos los pronunciamientos favorables al bizarro 
almirante, el Consejo formado para ver y fallar la cau­
sa instruida con motivo de aquel desgraciado combate. 

El heroísmo del general Moreno mereció universales 
elogios y el mejor testimonio que puede invocarse para 
juzgar de su bizarría es hacer mención de una expresi­
va carta del Almirante inglés Sr. Horacio Nelson, en la 
cual, y refiriéndose á una declaración hecha por el de 
igual clase Sir Juan Fervio, comandante en jefe de la 
escuadra de L. M. B., se hace constar «que ua navio de 
tres puentes (l) que arbolaba insignias de almirante de 
linea, (2) emprendió la bizarra acción de atravesar la 
escuadra inglesa entre el Victoria y el Egmont.-* 

Basta esta declaración espontánea de los enemigos 
para hacer justicia al comportamiento de Moreno eu la 
batalla de San Vicente. 

En 17y9 fué designado para el mando de la escuadra 
surta en el Ferrol y en este cargo prestó un señaladlsi 
mo servicio á la patria; dirigir la gloriosa defensa de 
aquel departamento, rechazando victoriosamente á los 
ingleses. 

En 1801 y con ocasii'm de un gran desastre sufrido 
por nuestras fuerzas navales, á las que se hablan alia­
do las francesas, fué también victima el insigne More­
no de los calumniosos juicios de algunos escritores fran­
ceses; pero quedó probado hasta la evidencia que el va 
leroso Marino había cumplido con extricta puntualidad 
órdenes superiores y no podía por ningún concepto ser 
responsable de una desgracia, consecuencia de la fata­
lidad, y en la que al decir de un verídico é iraparcial 
cronista, nada influyeron ni el proceder de los excelen­
tes capitanes de los navios, ni las disposiciones del acre­
ditado general Moreno. 

En 1802 se le nombró para desempeñar interinamen­
te el mando del departamento de Cádiz, y ejerciendo 
este elevado cargo tuvo lugar el célebre combate de 
Trafalgar, terminado el cual procedió Moreno á la sal­
vación y auxilio de los náufragos, así como á reparar 
prontamente los restos de la Armada. 

En 1808 y en el mismo elevado puesto se adhirió j 
con gran entusiasmo al alzamiento nacional contra los 
franceses, auxiliando poderosamente al célebre Apoda 
ca en su lucha con el Almirante Rosilly. 

En el mismo año fué nombrado Ministro del Supre 
mo Consejo de Guerra y Marina, concediéndosele ade­
más la distinción d e Capitán General honorario de de­
partamento; pero acrecentadas sus dolencias físicas y 
gastada ya aquella ú t i l y gloriosa existencia por los pe­
nosos y constantes azares de cien combates é innume 
rabies viajes, se vio eu la necesidad de a b a n d o n a r toda 
clase de negocios y servicios y esperar con resignacióa 
c r i s t i a n a á q u e Dios p u s i e r a t é r i m u o á sus grandes pa-

deciíaieatos. ^ 

Falleció en Cádiz en Septiembre de 1812, colmado de 
honores y bendiciones. 

El Teniente General Moreno estaba en posesión de 
la Gran Cruz de Carlos III, distinción que por entonces 
se otorgaba en muy contados casos, y de la Banda Roja. 

Era extremadamente recto, sin ser excesivamente 
severo y llevaba su bondad al último límite sin traspa­
sar los de una débil complacencia. 

Sus largos y gloriosos servicios y la dulzura de su 
trato le habían conquistado el respeto y el cariño de 
todos. 

LOS N U E V O S A R A N C E L E S 
Y LA CONSTRUCCIÓN NAVAL 

(1) Kl Principe rl» Athirias. 

(2) El A l m i r a n t e Moreno. 

i 

El año de gracia de 1892 lleva trazas de dejar un 
nombre memorable en la historia económica de los 
tiempos. Con la denuncia de los tratados de comercio, 
con el pavoroso problema social, tan amenazador como 
difícil de resolver, y la desconfianzM que domina en el 
mundo financiero; resulta que las nacione.í están en 
guardia para asegurar su situación económica por me­
dio de nuevos tratados, para cuya concesión se jugará 
la astucia oculta, ó la descubierta amenaza, á fin de 
sacar el mejor provecho posible á costa de los débiles* 
que siempre en los grandes conflictos y revoluciones 
de la humanidad, la hi.storia n o s enseña que el derecho 
de la fuerza se ha impuesto con escarnio y menoscabo 
de las leyes de la moralidad. 

El Arancel general y tarifas especiales impuesto á 
España por Real decreto de 31 de Diciembre de 1891, 
á nuestro entender, tiene qiiizá más de político que de 
económico; entendemos que se ha elaborado bajo el 
criterio de colocar á nuestra pobre patria en situación 
de poderse defender de la mejor manera posible, ante 
las muchas y ruinosas exigencias que nos han de caer, 
como nuevas plagas de Egipto, de las naciones más 
fuertes y ricHS, como son los Estados Unidos, Francia 
Inglaterra y Alemania, y de las cuales necesitamos 
por ser consumidoras de nuestros productos antillanos 
y peninsulares. 

La nota dominante de los nuevos aranceles es la 
protección, exajerada en algunos extremos y descui­
dada en otros, lo que descubre una redacción muy pre­
cipitada ó falta de inteligencia en algunos ramos. 

Aunque sea una digresión del objeto que nos pro­
ponemos, vamos á dar u n ejemplo: La casa Arnaud, de 
Par í sL ión , por medio de un procedimiento de su in­
vención hace los trabajos litografieos con una baratu 
ra tal, que ha muerto completamente el arte del litógra­
fo en España, y segnn datos que n o s hemos proporcio­
nado, la citada casa francesa se llevó de Barcelona en 
1890, trabajo por valor de más de treinta mil duros, lo 
que no nos extraña, pues, con gran pesar, vemos eu el 
papel timbrado de nuestras grandes casas de comercio 
y facturas d e los fabricantes, de estos fabricantes que 
tanto claman protección, la firma de Amaud PariS. 

Pues bien, el nuevo Arancel, señala para el papel tini 
brado, fiícturas en blanco, etiqueta-, tarjetas y objeto.^ 
au&lügüs. 78 y 60 pesetas lo» 100 kilos, que es lo misimo 
que dar la libre entrada. 

El i l u s t r a d o T e n i e n t e d e u a v i o D. Ruffonio A g a c i -

n o , e n el udmery de esta RKVISTA correspondiente al 20 
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de Febrero último, publicó un intercBante articulo, so­
bre la Interpretación de las primas á la construcción, 
que señala el nuevo Arancel, artículo que ha motivado 

^ornáramos la pluma para apuntar algunas observacio 
nes que nos sugiere su lectura. 

El Sr. Agacino discute los aranceles antiguos y los 
modernos en la parte que se refiere á la prima á la 
construcción nacional y derechos de entrada qne pagan 
los buques construidos en el extranjero; y si no enten­
demos mal, aprueba el nuevo Arancel, porque favorece 
al casco y al motor; el primero cobra 75 pesetas por 
tonelada Moorson, más la defensa que le da las 30 pese­
tas por igual unidad de medida que paga al iutrodu-
cirse del extranjero; por consiguiente, podemos consi­
derar ¿ la tonelada española de buque de vapor prote­
gida directa é indirectamente con 105 pesetas Las má­
quinas sueltas destinadas á la Marina, no reciben prima 
de construcción, pero si son extranjeras, pagan un de­
recho de entrada de 33'60 pesetas los 100 kilos. No sabe 
mos nosotros que se dé el caso supuesto por el Sr. Aga­
cino, de que una casa constructora de máquinas exija 
al constructor del casco una parte de la prima señala 
do á éste, pues el que necesita de una máquina la con­
trata alli donde más le acomoda por un precio conve­
nido sin que el primero tenga que ver nada con la pri­
ma que recibe el segundo por construir el barco en el 
país. Pero si, resulta, que el constructor de la máquina 
ex ige un precio enornieuiente más caro que en las fac­
torías inglesas, y el constructor del casco hace un mal 
negocio, pues el beneficio que creía hacer con la bo­
nificación de la prima, .se lo come la factoría de má 
quinas. Y cuidado que lo que decimos está pasando 
en estos momentos, en nuestra patria como es de su­
poner. 

Abundamos en la misma aspiración del Sr. Agacino 
de que se conceda prima de construcción á las máqui 
ñas y calderas, por analogía de lo que se hace con los 
cascos, y como justa compensación á las primas que 
por igual concepto conceden otras naciones. 

Pero convenido esto, vamos á otro análisis, y es, 
discutir si estas primas y estos derechos de entrada 
están plenamente justificados. 

La riqueza de toda nación está en su comercio, pro 
curando que el valor de la extracción sea mayor que 
el de la introducción, ó por lo menos, que se igualen 
al crecer progresivamente ambas partidas. 

En una nación casi simular, con ricas colonias y 
necesidad de introducción de productos lejanos, la Ma 
riña es un factor principal para el desarrollo del comer­
cio, y consideraciones de la más alta importancia y 
que están al alcance del más miope, exigen-que est» 
Marina sea nacional y el comercio con las colonias se 
h a g a bajo el pabellón propio. 

El movimiento comercial marítimo de España en 
los 30 años últimos ha aumentado en una proporción 
muchísimo mayor que el aumento que ha tenido su 
Marina, y de esta diferencia ha resultado que el pabe­
llón extranjero ha suplido el déficit de tonelaje nacio­
nal , dominando en nuestros puertos el carbonero in­
glés; y el sueco, ruso y noruego con madera y bacalao. 

La industria de la construcción naval es una gran 
fuente de riqueza para el país, y nadie negará que el 
Estado debe protegerla con todos los med'os posibles, 
pero estamos seguros que tampoco negará nadie, que 

por proteger á esta industria no debe perjudicarse la 
Marina nacional en favor del pabellón extranjero. 

En pocos años luin nacido en nuestra patria no sé 
cuantos arsenales civiles con más bombo y campani -
Has que los del Clyde, Sttetin y La Cietát, y á pesar de 
tanto ruido dado por ¡a prensa, el que quería, sabía 
muy bien que en el fondo de todo había y hay... casi 
nada. Tantos grandiosos talleres, astilleros para cas­
cos de diez mil toneladas, fundiciones de cañones, po­
lígonos para la artillería, diques, factorías mecánicas 
y no sé cuantas cosas más; y todavía no hemos visto 
ningún anuncio ofreciéndose al comercio para cons • 
truir buques mercantes con iguales condiciones que en 
el extranjero, lo que nos parece no sería cosa del otro 
jueves, con una prima de 75 pesetas por tonelada, pues 
el exigir más, valdría tanto como que el Estado pagara 
el buque. 

El Gobierno favorece la construcción naval más 
que ninguna otra nación. Francia é Italia sólo conce­
den 60 pesetas por tonelada de construcción nacional, 
pero pagando tan buena prima á los constructores ha 
dejado el problema de la protección á la Marina, sin re­
solver. 

En efecto: nuestras factorías mecánicas de Portilla, 
Maquinista Terrestre y Marítima y Navegación é In­
dustria, cuentan ya bastantes añosde existencia y h tn 
adquirido en ellos un crédito que demuestra las muchas 
máquinas que han entregado tanto á la Marina mer­
cante como á la militar, habiendo dado resultados, por 
lo menos, tan buenos como las máquinas construidas 
en el extranjero. Habiendo concedido prima tan creci­
da á los cascos, parece lógico la concediera también á 
las máquinas y calderas que son hoy elemento tan 
principal en la navegación. 

El naviero que quiera hoy comprar un buque se en­
cuentra en el duro caso de tener que pagarlo muy caro. 
En el país bien podemos asegurar que no hay quien lo 
construya con ¡guales condiciones económicas que en 
el extranjero, y si lo importa de fuera tiene que pagar 
un derecho de abanderamiento que aumenta el capital 
empleado en cantidad que le inhabilita para luchar con 
el pabellón extranjero con los fletes que rigen. 

Si la idea del legislador al confeccionar los nuevos 
Aranceles era proteger á la Marina mercante para que 
pueda luchar con el pabellón extranjero, no basta que 
subvencionara sclo un ramo del árbol, precisa que sub­
vencione, en segundo lugar, á las máquinas con sus 
generadores, y, en tercer lugar, á los navieros para que 
puedan pagar el exceso de precio que piden nuestros 
constructores, consiguiéndose esto último con las pri­
mas á la navegación. De lo contrario, disminuirá nues­
tro material flotante, pues los navieros no podrán com­
petir cou la Marina extranjera estando sus buques re­
cargados con 30 pesetas por tonelada; y entonces si que 
el Gobierno se verá obligado á conceder el cabotaje coa 
nuestras Antillas al pabellón extranjero como pide en 
un documento la clase de comerciantes importadores de 
articulos coloniales de nuestras Antillas á España y 
exportadores de géneros españoles á las Antillas, se­
gún Mmos ea e\ Diario del Comercio de esta capital 
correspondiente al dia 19 de Enero último. Pero según 
se murmura por la vecindad, la clase de comerciantes 
del documento (jue hace tan patriótica petición, es ua 
conocido exportador de vinos, á cuyo servicio, cosa ia-
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creíble, se ha puesto la pluma de un no menos conoci­
do jefe de la Armada. ¡Cuánta verdad és que Vereraofi 
cosas qne faran fablar las iiiedras! 

Resumiendo: es nuestra humilde opinión que los 
Aranceles vigentes van á causar gran perturbación en | 
el comercio marítimo; p u e s e n España no e x i s t e n ac­
tualmente factorías d i s p u e s t a s á C í m s t r u i r buques de 
hierro ó acero de más de 2 0 0 0 toneladas con iguales 
condiciones económicas que en el extranjero. 2." El 
comercio marítimo necesita los instrumentos de trans­
porte al mismo precio que los tienen las Marinas ex­
tranjeras para p o d e r competir con ellas y defenderse de 
patriotas que piden el pabellón extranjero para el ca­
botaje con las Antillas 3." Si el ánimo del Gobierno es 
proteger la construcción nacional, lo que aplaudimos, 
debe poner en condiciones al naviero para que compre 
los buques sin recargo alguno sobre los precios que 
rigen en los arsenales extranjeros; condición que puede 
llenarse con primas á las máquinas y generadores y á 
la navegación, ó también pagando el Gobierno como 
prima de construcción la diferencia que resulte entre el 
valor del buque contruído en el país y lo que hubiera 
costado en Inglaterra; prima que podría disminuirse 
luego gradualmente por años, hasta que las factorías 
de construcción de cascos y máquinas tuvieran vida 
propia. 

Pero mientras ao existan en España arsenales que 
ofrezcan al comercio buques completamente listos en 
iguales condiciones de economía y buena construcción, 
como resultan comprobados en el Clyde ó el Tyne, nos 
parece perjudicial todo derecho de abanderamiento por 
introducción de la clase de buques que no pueden cons­
truirse en el país. 

JosK RICART GIRALT 

B»rcelOBa-7-IlI-9a. 

E L V A P O R ,^RE1N.\ M A R Í A C R I S T I N A " 

El retraso sufrido en su último viaje de las Antillas, 
por este magnifico trasatlántico, motivado por un con­
tinuado y fuerte temporal de proa, ha dado margen á 
una sentida y unánime manifestación de simpatía ha 
cia el Capitán y tripulantes del Reina Maria Cristina 
y la Empresa armadora del citado vapor. 

No es ocasión, después de los días transcurridos y 
de las detenidas relaciones que del suceso nos ha fací 
litado la prensa de toda España, de detenernos nosotros 
en hacer un minucioso examen de lo ocurrido; pero sí 
queremos hacer llegar á nuestros lectores, por la im­
portancia que reviste, el discurso pronunciado en el , 
Congreso por el Sr. Lastres, pidiendo recompensas para, 
la valiente tripulación del Reina Maria Cristina, dis 
curso al que dio contestación cumplida el Sr. Ministro 
de Ultramar. 

Dijo el diputado Sr. Lastres: 
«He pedido la palabra para dirigir al Gobierno de 

S. M. y especialmente al Sr. Ministro de Ultramar, un 
ruego relacionado con un asunto, ajeno por completo á 
la política; pero que preocupa la atención pública en 
estos días. 

Las personas, las cartas y los telegramas llegados 
hoy á Madrid, confirman por completo y aun amplían, 
las noticias que publicó la prcnst, á propósito del acci 
dentado viaje del vapor Reina Maria Cristina desde la 
Habana á la Coruña. Todo el mundo está conforme en 

que ese magnífico vapor de la Compañía trasatlántica 
espinóla, que salió de la capital de la Grande Antilla 
con 3 0 0 pasajeros y I.JO tripul mtes, atestadas sus bode­
gas de mercancías y de correspondencia, fué á poco de 
salir de la Habana, acometido por una tormenta de que 
hay raros ejemplos, no solo por su intensidad, sino por 
su duración de quince días, siendo tan dura la mar y 
tan fuerte el viento, que se reconoce como uno de los 
episodios más notables, haber librado la nave de tan 
horrorosa tempestad. 

El Capitán del vapor ha dado durante el peligro 
reiteradas pruebas de nna pericia envidiable y hasta el 
hecho mismo de haber lanzado al Océano, y en medio 
de la tormenta, los botes, deteniendo la laarcha del \ 
vapor para recoger al infeliz Clemente González, m a r i 
tir de su deber, única víctima que ha producido esa i 
lucha con los elementos durante quince dias, acredita , 
un valor á toda prueba en el jefe, una disciplina en la " 
tripulación y un amor al deber, que han admirado á 
propios y extraños. Las gentes que de cosas de mar 
entienden, no dudan de calificar esos hechos de verda 
deraiiiente heroicos y esta mañiña me aseguraba per 
.sona práctica en el asunto, que si el vapor Reina Ma­
ría Cristina hubiera llevado el pabellón británico, el 
hecho realizado por el Capitán Gorordo se hubiera 
circulado («or el Almirantazgo corno ejemplo y estímulo 
para todos, porque su conducta b;i sido realmente ex -
cepcional. El buque ba llegado felizmente á la Coruña, 
después de haberse creído muchas veces, no solo eu 
tierra, sino á bordo mismo, que perecían los 450 hom 
bres que llevaba. Tal y tan grande ha sido la fortuna 
del Capitán Gorordo, que lo estimo merecedor de la 
mención que le hago, modestísima por ser yo quien la 
formulo en el seno de la Representación Nacional, c mo 
es también merecedor de recuerlo el modestj marinero 
Clemente González, y ojalá que bis palabras que yo 
[tronuncio y bis más importantes que ha de ¡ronunciar 
el Sr. Ministro de Ultramar, sirvan de lenit vo al dolor 
de la infortunada viuda de ese mártir del deber. 

Dirijo estas palabras al señor Ministro de Ultramar 
y le ruego que por los medios y por los procedimientos 
que estime más oportunos, se concedan tas recompen­
sas que el Capitán Gorordo y la valiente tripulación 
del Reina Maria Cristina merecen por el acto heroico 
que han realizado. Creo que al formular esta pretensión 
me hago intérpr-te del sentimiento de todos los que al 
comprobar las noticias recibidas, han experimentado 
una verdadera satisfacción; satisfacción inmensa para 
todos los españoles que en presencia de acontecimien­
tos como el que ha sido objeto de mi ruego, ven que 
aun no se ha extinguido la raza de aquellos bravos 
marinos del Cantábrico, que con sus épicas hazañas 
llenaban el mundo con su nombre y prodigaban dias de 
gloria para la patria 

COMERCIO DE ANGOLA, SAN THOJIÉ Y PRINCIPE 

Acaba de publicarse en Portugal la Estadística ge­
neral de .\duanas que comprende el año 1 8 9 0 y como 
tanto se viene debatiendo acerca de la situación comer 
cial del vecino reino, cuyo extenso dominio colonial ha 
ocupado preferentemente la atención pública, creemos 
oportuno dar á conocer á nuestros lectores el desarro 
lio que en poco tiempo ha adquirido el comercio de las 
provincias ultramarinas de-Angola y de San Thomé y 
Príncipe. 

No vamos á probar que el tráfico comercial de las 
colonias portuguesas haya adquirido ya el grado de 
desarrollo que las inglesas, francesas, holandesas ó 
españolas, pero dejaremos demostrado que lejo.s de ha­
llarse en las precarias condiciones eu que muchos las 
suponen, se encuentran en uu estado de relativa pros 
peridad, á la cual han de contribuir nuevos y poderosos 
auxiliares. 

Los datos comparativos que tenemos á la vista se 

file:///duanas
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Diferencias á raát. 
Pesetas, l'i'selas. Pc-elas. 

Angola 14.324.622 31.436.366 17.111.744 
S. Thoméy Prin­

17.111.744 

cipe 5.139.927 9 751.144 4 61 .217 

á más en junto. 21.722.901 

de lo cual resulta que el tráfico comercial de la provin­
cia de Angola aumentó cerca de un 120 por 100 y el 
de la de San Tliomé y Príncipe cerca de un 90 por 100. 

Veamos ahora, según la nomenclatura del Arancel 
portugués, en qué clases de mercancías se encuentran 
las mayores diferencias á más, comparando los valores 
de 1887 y 1890, toda vez que uo poseemos datos para 
hacerlo respecto á 1886. 

Estos aumentos en 1890 consistieron, principalmen 
le, eu el c )mercio practicado con el extranjero; esto es, 
la explotación, el trasbordo y el trán.sito por Lisbo;i, 
según pi:ede observarse en el .siguiente estado: 

Ango'a 
.San Thomé y Príuciiie. 

A m á s e n 189U, 

iMi'oi.TA'iió;; 

[>ara i'uhsuiiio (>ii Portugal 

Pi».las. 

273 911 
124 933 

4J4.'J33 

KXI'OHTACIÓ.V 
oacional ii::ra las toionras 

Pt'seUs. 

1 662.766 
316.555 

1 979.321 

R̂ FXPORTíCIÚM, T R 4 S B O Í O 0 V TRÁNSITO 

Dt̂  las roloiijas 
para el rüraDJcro. 

P i ' S f l a s . 

8 S94 -194 
3.449.114 

12.343.608 

Del extranjero 
liara las colonias. 

Pesetas. 

6.472 394 
502 605 

6 974 999 

REEXPORTA ION PARA EL EXTRANJERO 

Tejí.1..-i 
Sii.->tf,ii<-:fi.s i i i j i i iTnle .s 
.•^ii-iancias a ! i n i e i i t Í L ' i a . > . . . . 
Instni II, en tos , máqiiti:a.-, 

eli'ótt-ra 

DE A.iGOLA DE 8. THOME V PRINCIPE DE ANG3L* DE S. TH1ME V PRINCiP 

1887 
P.-..(Uí. 

1890 
l 'c .kCl. lS. 

1887 
Pesetas. 

1 8 9 0 
Pe.-cias. 

1887 

Pesetas. 

1890 
Peseta». 

1887 

Pesetas. 

1890 

Pesetas. 

3.2.-)4..533 7.032.511 2.658.005 5.179.58} 

4.109.1S3 
338.427 
372.138 

5.564.222 
665 255 

1.087.811 164.111 279.10." 

5.474.633 8.636.144 — — 
377.516 979.222 — 

— 

REEXPORTACIÓN PA^A LAS COLCNIAS 

Las sustancias alimenticias procedentes de Angola 
y de la.s islas de S;into Thoiné y Principe y reexporta . 

das en 1890 por el puerto do Lisboa hau sido en canti 
dades y valores (pesetas) que á continuación se exprés;. 

CAFÉ 

Kilogramos. Valores. 

Procedentes de Ang d i 

Procedente.' de S. Thomé y Princi|)" 
5.073.895 

1.075.487 

7.019.2.50 

1.714.100 

dirersas smtancias reexportadas ii.ira el ex -
traijeru fueron en su mayor parte siinientes ole.if.'iiiü 
sas y para destiliicióu. 

Los tejidos rt exportados para Angohi, que son eu 
•iu inayuría de ; Igodón, proceden de Inglaterra. 

Sin temor de eíjuivocar-ie mucho, pned.? a;)rec¡arse 
el tonelaje de la iiiiiiorlación y fxportación limante el 
ai^o 1890 por el .siguiente cuadro: 

CACAO 

Kilogramos. Valores. 

6.125 11.166 

3.040.643 3.464.927 

La.s sustancias alimenticias reexportadas para aquf 
La.s |)roviiicias de África, son muy diversa.s, y los ma 
yores valores los repreteutau la harina de trigo, el azü 
car, el arroz y las bebidas. ' 

Importación directa para con­
sumo en Portugal 

Reexportación para el extran 
jero 

Trasbordo y tránsito para el 
extranjero 

A.\GO!.A 
S. Tliomé 

Kilogramos. y Priíjcipe. 

1..376.742 2 370.143 

7.552.637 4.192.301 

1.958.420 79.831 

Exiiortacióu portuguesa ó n a 
cionalizada para las Colo­
nias 

ANGOLA 

Kilogramos. 
S Tliomó 

y Principe. 

Exiiortacióu portuguesa ó n a 
cionalizada para las Colo­
nias 3.645.604 

6.181.806 

283.488 

1.860.199 

1.109.490 

60.531 

Reexportación para las Goloi 
nias 

Trasbordo y tr .nsito para V a s 
Colonias 

3.645.604 

6.181.806 

283.488 

1.860.199 

1.109.490 

60.531 

Kilogramos 

3.645.604 

6.181.806 

283.488 

1.860.199 

1.109.490 

60.531 

Kilogramos 20.998.697 9.672.495 

refieren á los años de 1886 á 1890, y según ellos, el mo­
vimiento general de la importación ultramarina y de la 
exportación extranjera, nacional y nacionalizada— 
representado en nesetas—fué el sis'iiif'nt.p' 
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Conviene tener presente que en las Colonias portu­
guesas de la parte occidental del África, subsiste el 
derecho diferencial de bandera, y por tanto las mer­
cancías allí importadas en buques nacionales gozan de 
beneficios en los derechos de Aduana asi como las ex­
portadas que para consumo ó reexportación van al 
puerto de Lisboa, cabeza de linea de las dos empresas 
de vapores que actualmente practican la navegación 
de que nos ocupamos. 

N. DE GOYH). 

LAS LUCES ÜE MTUACION EN LOS 

1.a importancia del asunto que como tema hemos 
elegido, es bien notoria para cuantas personas conocen 
los particulares que con la navegación se relacionan 

Que el sistema actual de alumbrado exterior, sobre 
ser pobre por lo que á la intensidad luminosa se refie­
re, es deficiente por lo que á su funcionamiento atañe, 
verdad ea esta reconocida por todos los profesionales, y 
á cuyo remedio hánse dedicado con mayor ó menor 
éxito en el orden teórico, distinguidos jefes de las ma­
rinas de todos los paises. 

Tan laudables propósitos, no han obtenido en el 
día una fórmula que satisfaga á todas las naciones y 
sea con beneplácito aceptada. 

Mucho se ha hablado, y más se ha escrito: pero los 
antiguos faroles de situación con sus deficiencias y 
pobrezas y su colocación por tantos discutida, resisten 
los análisis, salen triunfantes de las Conferencias in­
ternacionales y parecen adquirir prestigiosa bondad, 
al ver lo difícil que su sustitución ó reemplazo se hace. 

Y no puede negarse, que las actuales luces de si 
tuación son extremadamente malas. 

Para que su alcance sea el de dos millas que como 
reglamentario está asignado para los faroles de los 
costados, se necesita además de la bondad, de todos los 
elementos que en su manufactura entran, que en su 
entretenimiento se llenen las condiciones siguientes: 

1.* Que el aceite sea de la mejor calidad. 
2.* Que no se aguarde para arreglarlo de nuevu, 

á que el aceite se haya extinguido. 
3.* Que la torcida ó mecha, ni sea vieja ni nueva. 

Aquélla porque deja de poseer el poder de absorción 
que es tan necesario; ésta porque lo dificulta. 

4 . ' Que como el aire le es necesario para su ali 
mentó, el viento intenso, la lluvia copiosa y los golpes 
de mar frecuentes, son otros tantos enemigos de su 
buen funcionamiento. 

5.* Que relacionándose la intensidad de luz que 
produce, con la mayor ó menor cantidad de aceite que 
el depósito encierra, deja de existir la normalidad ne­
cesaria en un foco que debe ser en todos casos del 
mismo alcance. 

6.* Que el cuidado y la vigilancia de un hombre 
les son precisos en todos momentos, y más especial 
mente en aquellos de fuertes chubascos, grandes llu­
vias y malos tiempos, en los cuales precisamente la 
asidua y celosa vigilancia mas se dificulta. 

Podíamos todavía enumerar mayores inconvenien 
tes; de solución posible algunos, muterialmente inso-
lubles otros, y todos ellos como defectos inherentes al 
actual sistema. Pero dos palabras nada más, ointeti-

zarán el mal que nos ocupa, en la parte que nosotros 
creemos pudiera en muchos barcos ser corregida. 

Los buques se iluminan exteriormente con faroles 
de aceite situados al aire libre. 

Basta imaginarse una ciudad por este sistema 
alumbrada, con cristales de colores los faroles, con 
una intensidad de viento que como mínimum es la 
velocidad del buque, y con las divergencias y oculta­
ciones qne los lentes y balances ocasionan, para for­
marse cabal idea del escaso valor que una iluminación 
de este género puede merecer, en foco con débil in 
tensidad. 

Natural parece, después de lo expuesto, y dejando 
á un lado disquisiciones acerca de aumentar en el nú­
mero y más acertada colocación, que si la aplicación de 
laelectricidad á los vapores para su alumbradointerior 
es un hecho consumado, de este beneficioso progreso 
no se excluya o anatematice el alumbrado exterior. 

¿Es por ventura menos necesaria la perfección en 
el uno que en el otro? La constancia eu la intensidad 
lumínica, ¿QO ea más aprovechable en aquél que en • 
este? Si el alumbrado por la electricidad ha hecho su- > 
mámente fácil el entretenimiento de las luces, cuya 
vida únicamente depende del manantial que lo gene­
ra, sin que la lámpara necesite quien la arregle, la en­
cienda y la limpie, ¿porqué no utilizan todas estas 
ventajas en las luces de situación tan necesitadas hoy 
de estos cuidados? 

No bajan de 50 el número de vapores mercantes 
españoles alumbrados interiormente por laelectricidad. 
Sin embargo de esta crecida cifra, solo tenemos noti­
cia de que e\ vapor «Ciudad de Cádiz» de la Compañia 
Trasatlántica esté efectuando la aplicación de este pro­
greso á las luces de situación, quizás con el propósito 
de generalizar esta medida para todos los buques de 
la Empresa. 

Y no se diga como explicación de la resistencia 
pasiva que para aclimatar esta reforma se observa 
enloda la marina mercante que la producción dé la 
electricidad cfrece todavía en el terreno de la práctica 
interrupciones frecuentes, d i cuyo inconveniente se 
baria partícipe al alumbrado exterior. Sobre no existir 
entorpecimientos que á admitir tal conclusión nos con­
duzcan, conviene no poner en olvido que elalumbrado 
por aceite en los faroles de que nos ocupamos, tiene 
reglamentariamente las interrupciones siguientes: 

1 ' Una á las doce de la noche generalmente, para 
el nuevo arreglo que exigen. 

2." Muchas, si se navega en latitudes altas en in­
vierno, como consecuencia de que las bajas tempera­
turas enfriando notablemente el líquido, amortiguan 
la luz y hasta llegan á apagarla. 

Fórmese estadística sobre las interrupciones que en 
un» navegación cualquiera se presentan en el alum 
brado interior del buque, y se verá que aún en el ca.so 
más desfavorable de estar los dinamos manejados por 
personas inexpertas, no se llega ni con mucho á la ci 
fra que resulta como necesaria para las luces exterio 
res, enipleamlo el a c i - i t e . 

Üecirsenos puede, que los paréntesis de iluminación 
á qne obliga, bien el relevo de los faroles ó ya el reti­
rarlos para arreglarlos si no hay doble juego cuando 
del aceite se trata, nunca llegan por su duración á los 
que alcanzar suelen con laelectricidad. 
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A esto objetaremos, sin perjuicio de dar más ade­
lante explicaciones más completas, el que en nada se 
opone el alumbrado eléctrico, á que los faroles lleven 
interiormente la candileja lista para funcionar en el 
caso improbable de que la electricidad faltara. 

Precisamente esta duplicidad de usos perfectamen­
te compatible, motivo debiera ser en apoyo de la adop­
ción de la electricidad, por cuanto garantiza para to­
dos los casos el funcionamiento del farol, que es el fin 
que perseguirse debe. 

Haremos objeto de un segundo artículo, la exposi­
ción de los diferentes tipos de faroles eléctricos que 
han adoptado otras marinas. 

Con ambos habremos llenado el deseo que nos pro­
ponemos con estos renglones y que no es otro, sino el 
de encarecer con propaganda convincente la necesi­
dad, ó quizás expresándonos más propiamente, conve­
niencia de que todos los vapores mercantes en los cua 
les existe la electricidadad aplicada á otros usos la utili­
cen también en el verdaderamente trascendental de dar 
mayor eficacia á su alumbrado exterior, del queen 
tantos casos depende el éxito en las navegacioues. 

EUGENIO AGACINO, 
TeDiento de na»io. 

L A S A S P I R A C I O N E S D E L O S O B R E R O S 

T LAS PE.NSIONES DE LA COMl'A.ÑÍA TRAS.\TL.\.\TICA 

La mayor y más natural preocupación individual 
de todas las épocas, ha sido el periodo de caducidad fi­
siológica que inhabilita para procurarse los recursos 
indispensables al sostenimiento de nuestra existencia, 
ó las eventualidades desgraciadas que prematuramente 
sumen á la humanidad en incapacidad y desvalimiento 
igual ó más penoso todavía que el de la misma an­
cianidad. 

La familia, sagrada y veneranda institución, como 
ninguna universalizada, proporciona al individuo las 
mayores garantías para precaverse y aminorar las aflic­
ciones inherentes á la vejez y á las desgracias de ca 
racter fortuito de que está constantemente amenazada 
nuestra existencia, pero muy particularmente la de 
quienes tienen que subvenir á las más apremiantes ne­
cesidades de la vida, por medio de trabajos rudos y pe -
ligrosos. Müs el régimen familiar se basa en el ejercicio 
incesante de virtudes y sanas prácticas, de las cuales 
son compensación y premio, ya antes del que en un 
mundo mejor está reservado á las almas de los justos, 
la tranquilidad de espíritu y el bienestar material á que 
razonablemente puede aspirarse en las contingencias, 
previstas ó imprevistas, de la vida. 

Hoy, por desgracia, invade las costumbres una co­
rriente perniciosa de materialismo que, traduciéndose 
en sed de goces, fomentada ea las clases proletarias por 
el funesto ejemplo de otras de rango social superior, 
retrae al trabajador de los hábitos de privación y hasta 
del de la razonable economía que ha de fundarse en el 
apartamiento de toda tentación é imitación peligrosas; 
y va cundiendo infortunadamente la imprevisión con 
todos sus inconvenientes, en especial en I03 centros po 
pulosos donde los sentidos se ven asaltados á cada paso 
por los incentivos más insinuantes del vicio y de avie 
sas pasiones. 

La familia se constituye tardíamente y ¡sobre bases 
morales poco sólidas, dando por resultado, con frecuen­
cia, el aumento, de disolución en las costumbres, coa 
pérdida de la salud y de ia felicidad que ha de fundarse 
en la satisfacción de goce.s legítimos, terminando por 
crear clases enteras muy numerosas, que viven en el 
malestar y la desesperación por faltaries el natural 
apoyo de una familia cristianamente educada que cuin-
p'a con el sagrado deber de mitigar sus males, á fuerza 
de abnegación y asiduos cuidados. 

A las causas que hemos señalado, se debe en no es 
casa parte, el malestar social que hoy impulsa á las 
masas obreras á erigirse en un nuevo poder que por la 
fuerza del número trata de imponerse á la sociedad en­
tera bajo el pretexto de ideales indefinidos y utópicos 
que se insinúan por atentados del más disolvente ca­
rácter sin poder producir otra cosa que confusión y 
perturbaciones espantosas y, como final, un paréntesis 
de general ruina en la marcha de la civilización. 

Este fenómeno moral cuya silueta viene dibujándose 
cada vez de un modo más distinto en el horizonte del 
porvenir, ha preocupado y preocupa á los poderes pü -
blicos y á los hombres pensadores desde largo tiempo, 
pero no se acierta en la forma práctica de combatirlo, 
neutralizarlo, ó darle oportuna satisfacción en lo que la 
prudencia y el general interés aconsejen. 

El sentimiento que de un modo más general va pre 
valeciendo y que se refleja en la encíclica Rerum nova-
rum del actual pontífice romano, es que la solución ha 
de ser obra de todos, y que así como las clases trabaja­
doras deben sustraerse á las excitaciones de la malévola 
pasión política y no menos á la anti-religiosa, las más 
acomodadas de la sociedad están obligadas á dar el 
ejemplo ejercitando la caridad y conformando sus actos 
á un espíritu de mayor equidad, de justicia y de amor 
al prójimo, apartándose de las seducciones de la ambi­
ción desenfrenada y despreocupada conducta que carac­
teriza nuestro siglo. 

Éntrelas personalidades qne por su posición pre­
eminente en la sociedad, se hallan en el caso de asumir 
iniciativa en tan arduo problema, pocas habrá que ha­
yan presentido y obrado con tanta oportunidad, en tan 
vasta escala y por tan plausible manera, como el mar­
qués de Comillas, quien, siguiendo piadosamente las 
huellas que en esa loable senda imprimió su nunca 
bastante llorado padre, ha continuado en progresión as­
cendente, atendiendo á los necesitados, proporcionando 
medios de ganar la subsistencia ó de atender á ella di­
rectamente á los inválidos del trabajo y á cuantos son 
víctimas de los azares de la vida. 

La elevada posición que ocupa el señor marqués de 
Comillas al frente de poderosas empresas industriales, 
comerciales y financieras, su pingüe fortuna, su legí­
tima influencia en todas las esferas del Estado y de las 
clases sociales, le han permitido poner en eficaz activi­
dad lo que generalmente no rebasa los límites de una 
teoría, de una brillante disquisición ó un propósito dig­
no siempre de alabanza, 

No pretendemos dar una idea del radio de acción á 
que se extiende en mil formas la munificencia del mar 
qués de Comillas, porque nos atrevemos á decir que 
nadie tiene de ello cabal conocimiento, por revestir en 
muclios casos esos actos un carácter puramente perso 
nal y una estricta reserva. Nos limitaremos á dar & co-
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nocer la práctica que, como presidente de la Compañía 
Trasatlántica, tiene establecida desde el principio de la 
constitución de esa sociedad, para proteger á sus em­
pleados de mar y tierra de todas clases y condiciones y 
á sus familias, en la hora de la desgracia. 

Kl vuelo considerable que han tomado las empresas 
que el marqués de Comillas plantea y desarrolla dentro 
del objeto d é l a Compañia Trasatlántica, ha traído la 
formación de grandes talleres de construcción de bu 
pues y máquinas, de reparaciones, montajes y otros 
trabajos, con un personal numeroso, que unido al de 
la importante flota de la Compañía, suma millares de 
obreros y empleados de todas categorías sin excluir los 
de oticinas. Pues bien; desde much > antes que las huel­
gas d ' operarios llegaran á organizarse como sistema 
de hostilidad á las clases sociales superiores, el mar­
qués de Comillas venía ya socorriendo, protegiendo y 
amparando, por medio de pensiones ú otros auxilios 
teinjiorales, á los empleados de la Compañia qne se 
vieron inhabilitados para el trabajo ó á sus familias 
si aquellos perdieron la vida por resultado de acciden 
tes inherentes á la azarosa vida del mar y de los talle 
res ó á causa de enferme dades, contraidas hallándose al 
servicio de la Compañía y aun fuera de él, ó por cati 
.'as agenas al mismo en no pocos casos. En los de en­
fermedad ó inhabilitación temporal se suministra á 
los empleados ó á sus familias un socorro proporciona­
do al sueldo, méritos contraídos y otras circunstancias 
atendibles-, y en los de inhabilitación persistente ó fa­
llecimiento, se concede una pensión que en su dia se 
trasmite á otra persona ue la familia segtin fueren las 
necesidades y condiciones de ésta. Igualmente se con 
ceden esas pensiones á los ancianos que, contra su 
voluntad, se sienten incapaces de ganar la subsisten­
cia para sí ó sus esposas y familia inválida; y en 
todos los casos la moralidad de unos y otros es circuns 
tancia propicia para obtener la concesión. Hasta la fe­
cha [iresente se han concedido muy cerca de 300 pen­
siones, directas ó por trasmisión; y en cuanto á los so­
corros, su número, constantemente variable, es muy 
digno de consideración. 

Esas i)ensiones y esas ventajas las deriva el em 
picado de la Compañía Trasatlántica de la mera volun 
tad y buenos sentimientos del marqués de Comillas, 
puesto que uo merman en nada los sueldos que paga 
dicha Compañia, ciertamente no inferiores á los co 
rrieutes en las respectivas clases y aun creemos poler 
asegurar que superiores generalmente. Esa protección, 
pues, que el marqués dispensa al trabajador, es de ca 
rácter voluntario y puramente benéfico, como premio á 
la constancia y á las virtudes de nuestras honradas 
clases obreras. 

Hemos dicho ya, y repetímos, que el ilustre mar 
qués está dando un brillante ejemplo que imitar y muy 
digno del hombre que debe su opulen";ia al fruto del 
trabajo propio no menos que al que, junto con el títu 
lo nobiliario y el talento excepcional para las grande» 
empresas mercantiles, le legó su padre el fundador de 
tan colosales empresas entre las que se cuentan eo; 
primera linea los servicios postales maritimos de nues­
tra nación, i 

No terminaremos sin hacer notar la circunstancia,! 
á nuestro ver más meritoria y característica del caso, y" 
que pone en evidencia los piadosos sentimientos del 

Sr. Marqués de Comillas. Es generalmente sabido que, 
por un privilegio de asombrosa actividad intelectual, 
el joven marqués halla la forma de ocuparse personal­
mente eu todos los innumerables é importantísimos 
negocios regidos por él é impulsados cou sus capitales. 
Pues bien; tratándose de las pensiones á sus servidores 
desvalidos ó á sus familias, el marqués les da atención 
preferente y resuelve los casos previo un prolijo exá 
men del expediente, lo cual implica en primer lugar 
una voluntad á toda ¡¡rueba, y finalmente, que para el 
marqués de Comillas el negocio que mayor interés ex­
cita en él, es el bien general y la protección al trabajo 
y el alivio de la desgracia. 

Esta incierta exposición justifica la calurosa reco 
mendación que hacemos, á todos aquellos que se hallan 
en situaciones de influencia preponderante, de imitar 
el bello ejemplo del marqués de Comillas como el re 
medio más propio á conjurar la plaga social que se 
cierne sobre los modernos pueblos. 

M. C. 

M . V R I N A D K G U E R R A E S P A Ñ O L A 

Kl A C Ü K . A Z ^ D O « R R E . N A R f . G E N I E » 

El dia 24 de Febrero de 1887 se botó al agua con to­
da felicidad eu el hstillero de Clydebank, de los seño­
res Thomson, este crucero construido por loa expresa 
dos ingenieros para nuestra Marina. 

El buque es de acero, y tiene 100 metros de eslora, 
siendo su desplazamiento, completamente listo para co­
misión, 5.600 toneladas, si bien el usual de navegación 
no pasa de 5 000 toneladas. Lleva el expresado buque 
una cubierta protectriz acorazada de 12 centímetros, y 
está dividido en 1¡56 compartimientos estancos, 83 de 
los cuales se haliau instalndos entre la cubierta acora­
zada y la inmediata superior en di-^posición de quedar 
algunos pies por encima y por debajo de la flotación, 
estando colocados otros 60 debajo de la cubierta acó 
razada. 

Con objeto de achicar el agua, en caso de necesidad 
hay instaladas en el buque cuatro bombas reales cen 
trlfugas conectadas con un tubo prncipal de achique 
corrido de popa á proa, que comunica ()or medio de tu­
bos trasversales con todos los corapartiniientns. 

El Reina /Jui^paíe anda unas 20'5 millas; lleva hélices 
gemelas y máquinas horizontales de triple expansión» 
de. 12.000 caballos hallándose éstas, asi como las calde­
ras en número de 4, montadas eu cámaras separadasy 
estancas; lleva asimismo,bastante elevadas sobre laflo 
tacion otras dos calderas auxiliares para levantar vapor 
rápidamente en casos dados, hallándose las citadas cal 
deras conectadas con todas las máquinas auxiliares de] 
buque, cuyo número ascierde ¿ 40 . Con objeto de ace­
lerar las condiciones evolutivas de aquél, está provisto 
del timón de la patente Thomson y Bilies. 

Este mecanismo consiste en un timón parcialmente 
compensado, combinado con uno formado como conti 
uuación de los delgados de popa de un buque, sirvien 

i do la compensación ()arcial, en cierto modo, para redu-
I oir las tensiones experimentadas en las transmisiones 

del aparato para gobernar y para aumentar, por tanto, 
el área del timón, sin fatigar indebidamente el citado 
aparato y transmisiones. 
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El armamento del crucero es de lo más formidable, 

pues está artillado, con 4 cañones de á 24 centímetros, 

y 21 toneladas, 0 de á 12 centímetros, todos sistema 

González Hontoria, 6 Nordenfelt de á 6 libras, 14 de 

reducido calibre y 5 lanzatorpedos. 

En el lugar correspondiente del presente número, 

pueden ver nuestros lectores el grabado que represen­

ta k este hermoso buque de Marina de guerra 

D A T O S E S T A D Í S T I C O S 

MARÍTIMOS Y C0MEUC1AI.BS 

La construcción de buques en 1891.—Ampliamos las 

noticias que á i)rincipio del corriente año dimos, refe­

rentes á la construcción de bu jue* eu los astilleros de 

la gran Bretaña, pues los datos que A continuación 

ofrecemos A nuestros lectores, tómalos del Bilbao Ma 

ritimo í/ Comercial son inuy completos y exiiresau el 

nombre de las casas constructoras. 

Dice el citado colega: 

De la importante revista TAe Marine Engineer, to­

mamos la siguiente estadística del número de buques 

construidos, durante el año 1891, en el Reino Unido de 

la Gran Bi-elaña, por orden de tonelage construido por 

los construstores que á continuación citamos: 

1 
2 
3 
4 
6 
6 
7 
» 
9 

10 
11 
12 
V.\ 
14 
15 
lt> 
n 
18 
19 
20 
•̂ l 
•ii 
23 
21 

25 
•¿6 
27 
2.S 
29 

30 
31 
32 
3a 
84 
35 
36 
37 
3:) 
30 
40 
41 

CONSTBUCTOltES 

PuDto 

de 

COD»lt-l)CCÍ¿D' 

Harlauíi and Wolff 
Wm Urav «nd 0 ." 
Russ t U a n d O . " 
Sir Rayiton Dixon aml C." 
Ropner nnd - o o s . . 
J . L. riiomiison and Sons . 
Naval Constrctin and A . C." 
i* Imer-H Sl i ipbui.dins 
Sir Win Arojstrong, Mi 

clielí an i O." 
Ricbnr tsiin. Uuok aiid C 
W m . Doxfurd nnd .Soni. . . 
J . lieadüead and Sons 
Furnt-ss \ \ ' i t l iy aud C" . . 
Wotkmaü . Clark and Ü.° . 
Sbort Bros 
C S Swan and Hiiiiter. . . 
Charles Connell and C." . 
Scolt and C " 

'James Lainj,' 
iHrangemouth Do kyard U." 
W m üem.y «od Uro<. . . . 
A .Stepben and Sous. . . . 
Barclay. Curie and C " . 
London and Glasgow Sliip 

building C." . . 
Sndr iand Shipbuildiug C 
l) W. Heuderson a n i C." 
Ramige «'id Ferfusou. . . 
Wigliam llicliurd-ion ai.d C 
R. and W . Hawthorn , Les-

lie and C.-
W. Dübson and C." 
Fairf le ldShipbui lding O.". 
Bartran, Hasvell aud C °. . 
H. Irvinc and C." 
i>DeIronShipbuiUingO." . ¡ 
A. nnd J . Intilis 
W . I'ickersgíf and Sons. 
John Blumer and C" . . 
Earle's Sliipbuilding C 
\i. Napier and ijons . , 
R Thompson and Son». 
A. Mcmillan and Sons . 

Belfast 
H a r t l e p o o l . . . 
Clyde 
Tees 
Tees 
Wear 
Bnrrow 
Tyne 

Pyne 
T e i s 

W e a r 

T y n e 
Hartlepool . . . 
Belfast 
Wear 
Tyne 
Clyde 
(jreeiiock , . . . 
W . H r 

U nngemouth 
Clyde 
Clyde 
Cl>dB 

Clyde 
W*-ar 
Clvde 
Leith 
ryne 

Tyne 
T^ne . . . . . . 
Cíyde 
W e a r 
H H r t l e p o o l . . . 
T v n e 

e l ) de 
Wear 
Wear 
Huraber 
t ' lyde 
Wear . 
Clyde 

= 1 
. o 2 

TOTAL 

Tns. reg. 

13 64.9 2 
2(5 59.0.33 
34 56 667 
28 38 597 
13 37 97. 
12 3 ¿ . U 5 
13 31 444 
12 30.v'.t7 

!6 30 (lf-'8 
13 •¿1 .6i 
U •n 131 
11 25 .(51 
10 •¿h ,".92 
\¿ 24 \fr¿ 
10 23.475 
10 21. y49 
\-¿ 21 170 
17 20.95SI 
7 •-'.». 741 

15 2". 3ro 
1» 18 030 
7 18 .022 
7 17 931 

6 17 OüO 
7 lfi.927 
5 16.57-1 
9 16.V93 

10 13..^59. 

12 13.2:)4 
7 13 204 
5 12 793 
5 12 Ü;« 
5 12. ¡te-i 
7 12.321 
h 12 267 
6 12 133 
9 12 0 3 

•n 11 .7 . -9 
4 a 763 
8 11.697 

ll.^e4 

s2 
11 

42 
43 
41 
45 
46 
47 
48 
49 
5» 
51 
5-2 
^3 
54 
5.5 
56 
57 
5s 
59 
60 
61 
6¿ 
63 
l U 

6.') 
66 
67 
68 
69 
70 

CONSTRUCTORES 

R. Duncan and C.°. . 
i;harleJ J . Bigger 
K.dwarls !Shipbuil<l ing C." 
W m . Hamilton and C. ' . . . 
Tbomas Kojdon and Sons. 
S'h&rapton Na.al Werks C" 
G lurlay Broa 
Graig Tavlor and C." 
John Priestman and C.» . . 
Osbourne O r a h i m and C . 
J . and (}. Thomson 
Caird and O." • 
Lobnitz and C." 
Blytli Shiphui din>» C" . . , 
W B. Thompson an I C . . 
Vlackieand ¡"rumpson . . . 
I .air l BroS 
W. H Pottiir and Son.i. . . 
Mi í.ird Haveu S b i p h I g C " 
Hall. Russell and C " . . . 
Williarason and Sou.< 
A. Stepben and Son-t. 
Alisa s^hipbuildÍDg C " 
Mcllwaine and Maeco 1, Ld. 
l 'urnbui l and Sons 
Ssinuda Brus 
S. V. Austin «nd G.". . . . 
R. Cra^'t-'S and .Sons 
Fleniiíi and Kertru on. . . 

PODtO 

de 

conítrufcidn. 

CU de 
Londonderriy. 
Tyne 
Clyde 
Mersey 
Southampton . 
Dundee 
Tees 
Wear 
Wear 
Clvde 
Clyde 
Renfrew 
B h t h 
Dundee 
G o v a n 
Mersey 
Merse* 
Mi lord Haven. 
. \ b e r d e e n ' . . . . 
W e r k i n g t o n . . 
Dundee . . . . 

iTroou 
Bel fas t 
W h i t b y 
Tliameí . . . . 
W e a r 

T. es 
PHi^lnV 

c 3 TOTAL 

Tns. rej . 

6 11 565 
7 a . (147 
6 10 33J 
6 10 1 6 
3 9.88;í 

12 9.629 
7 9.481 
4 9.364 
5 9.271 
4 8.051 
3 7.540 
3 7.Ü86 

13 7.001 
5 6.97 4 

6.9 2 
36 6..576 

5 6.231 
2 5.9-S3 
2 5.H51 
7 5.481 
3 5 401 
3 5.374 
6 5.318 
7 4.rti7 
2 4 781 

10 4 730 
4 4.4 8 
9 4.o:io 
ti 3 . 9 7 0 

Total 658 buques con 1 .U2.627 toneladas. 

N O T I C I A S 
Simultáneamente han tenido lugar en B.-emen y Hambur 

go las juntas de accionií tas del Lloyd Alemán y de los Ro 
molcadores Unidos. El resultado no puede ser más diferente: 
el Lloyd ha perdido duran te el año últ imo 7 1(2 millones de 
pesetas, habiéndose visto obligada I1 sociedad á tomar dos 
millones y medio del fondo de reserva para saldar sus c u e u t a F . 

Los remolcadores, por el contrario, han tenido un período 

de prosperidad notable durante el año últ imo, y las utilídade.s 

han sido tan considerables, que después de adquir i r tres nue­

vos remolcadores y llevar á las cuenta \ de amortización 27 por 

lOl, aun han podido distr ibuir á loa accionistas un d iv iden­

do du 30 por 1 )U, 

Dice «Kl Correo de Asturias» que la Sociedad Minas de 
Aller,del señor murqués de (.'omillas, ha sorteado entre sus 
operarles de aquella provincia, como premio á sus buenas cos­
tumbres , honrailez y laboriosidad, tres casas cou cien met ros 
cuadrados de terreno, valuadas en tres mil pesetas cada una. 

También ha costeado cincuenta premios de veinte pesetas 
entre los obreros d e l exterior que más tiempo llevan en explo­
tación y t ienen acreditadas sus buenas condiciones de honra­
dez y laboriosidad. 

La J u n t a de Obras del puerto de Bilbao ha recibido ya la 
boya luminosa que ha de colocarse á la cabeza dsl rompeolas 

en construcción en el puerto exterior, y es probable que duran 

to el mes actual quede instalada y funcione. Esta acertada 

disposición de aquella celosa J u n t a evitará en lo sucesivo acci­

dentes como el ocurrido recientemente al vapor «Thor.» 

El gobierno del Urugjay ha decidido abolir los derechos 
sobre los carbones importado» en aquel pais. Esta medida, 
que completa las votadas ú l t imamente por el Congreso, por 
las que se reducen los derechos de faro y de tonelaje de los 
buques que entren en t\ puerto dr Montevideo, tiene por ob­
jeto abara ta r el precio de la hulla para los buques que van á 
proveerse en dicho puer to , manteniendo en él el movimiento 
de la navegación y facilitar la concurrencia contra los puer-

file:///berdeen'
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tos de Buenos Aires y la Mata, que en estos últimos tiempos 
han causado tanto daño al tráfico de Montevideo. 

"íelegrafian de Rotterdam. 
«La primera vena de hulla que el gobierno neerlandés ha­

rá explotar en .Sumatra producirá, según cálculo oficial, seis 
millones de toneladas de carbón. 

La profundidad del puerto de Rotterdam disminuye 
secsiblemente. La sonda oficial en marea baja indica sola­
mente 62 centímetros, mientras que en el año último ha­
bia 76. 

Actívanse los trabajos del puerto de Tampico; el canal 
del rio Panuco alcauza á 5,40 metros de calado y llegará á 
7,80 á fin de año, con lo cual s e r i dicho puerto accesible á los 
mayores buques. Desde hace un me.» franquean la barra y 
suben el río hasta el nuevo fondeadero frente i, la ciudad bu 
ques de 3.000 toneladas. 

Por Real orden del Ministerio de Marina se ha prorrogado 
por dos años más el periodo legal de existencia del actual 
personal que compone la Jun t a de la Marina mercante. 

Otra Real orden dispone que el Reglamento porque se rige 
dicba Jun t a sea adicionado con la prescripción de que las 
Compañías, Empresas <5 propietarios de buques que posean un 
tonelage i ruto superior á 20.000 toneladas, puedan estar re 
presentadas en la J u n t a como vocal de derecho propio. 

Hemos recibido el número 19 de la revista Naturaleza Cien 
cia é Induítriík (Tercera época—Año XXVll I j , cuyo sumario 
es el siguiente: 

Crónica cientifica, por R, Becerro de Bengoa.—Revelacio­
nes de la escritura (ilustrado), por Segundo Sabio del Valle. 
—La cronofotogratia (ilustrado^.—Nuestros establecimientos 
cieutíficos (ilustrado), por Eusebio Torner.—Comparación de 
las dos hipótesis «sobre el estado primitivo igneo <5 frío de los 
planetas y satélicesn por Manuel Lema y Crespo.—Las gofas 
en la antigüedad, por H B . . Notas industriales: Blanqueo 
electrolítico de las féculas por los proce limientos Hermita — 
Boya salvavidas de aceite (ilustrado!. —Notas científicas: El 
cnncer tratado por 1H electrólisis.—Método Cardew para me­
dir grandes resistencias - L a fotografía en la Salpetriére.— 
Notas económicas: El nuevo irnpuesto á las industr ias eléc­
tricas.—Noticias.—Recreación científica: I.a fuerza centrífu 
ga (ilustrado). -Elementos de Eleetrodinímica, por Francis­
co de P. Rojas. 

Se suscribe en Madrid, . \rco de Santa María. 40, princi 
pal, y en todas las librerías de la Península. 

El número 11 del tomo XVII de Industria é Invenciones, 
interesante revi.sta semanal ilustrada que ve la luz en Barce­
lona, publica los siguientes notables artículos: 

Saneamiento del subsuelo de las ¡¡oblaciones, por D. Pedro 
Garda Fária.—Almanaque memorándum (con grabadosU—JE/ 
problema del aluminio, por José W. /íic/iarí/» (continuación).— 
Negro de anilina.—Fuentes luminosas Trouvé, de mesa y de sa­
lan con cambio de aspecto y de color (con grabados).—.1/anuai 
de electrotecnia clínica, por D.J. Esirany Lucerna (continua 
ción).—Revista de la Electricidad: Triciclo eléctrico. - Líneas 
telefónicas sin aisladores.—Remoción del terreno.—Aplica­
ciones de la electricidad á la medicina.—La pesca auxiliada 
por la electricidad.—La tracción eléctrica en la futura Expo­
sición de los Estados Un idos . -T ra t amien to de la gota j del 
reumatismo por medio de la electricidad —Comunicación te ­
legráfica directa entre Barcelona y Bilbao.—La aurora boreal 
y la ilustración de ciertos gobernantes.—El teléfono en Costa 
Rica.—Noticias variat: Escuela de Artes y Oficios de Villa-
nueva.—Nuevos ingenieros.—Método de aplanar y estirar las 
planchas de acero.—Mecanismo nuevo para determinar el ta­

maño conveniente de los guantes.—Aparato para medir la 
concentración de una solución.—Nueva materia para sust i ­
tuir al vidrio —Blanqueo de los huevos de pava.—Aparatos 
de evaporar, destilar ó concentr i r líquido. 

Afeimi&mo contiene la relación completa de las patentes de 
invención y marcas de fibrica y de comercio concedidas y 
denogadas. 

Esta revista, cuya sugcripción sólo cuesta 10 pesetas el se 
mestre en España y 15 en el extranjero y Ultramar, es indis­
pensable par.i todos los industriales, y para los que tengan 
patentes de invención ó deseen solicitarlas. 

SINIESTROS MARÍTIMOS 
—Según el registro que acaba de publicar el Lloyd británi 

co, durante el cuarto trimestre del año 1891 se perdieron 66 
vapores mayores de 100 toneladas, con porte total de 67.104. 

De este número eran ingleses 41 con 50.634 2; con 492, co­
loniales; 4 con 2.238, norte americanos; 1 con 207, dinamar­
qués; 3 con 3.208, franceses; 1 de 1.647, alemán; 2 con 3.960, 
{uno de 1.201) perdido por efecto de una explosión) eran ita 
líanos; 3 con 3.3)9, noruegos; 4 con 1.240 toneladas, pertene­
cientes á otros países de Europa. 

Dos con un porte total de 333 toneladas eran asiáticos y, 
uno de 336 toneladas, brasileño. 

Durante el mismo pjriodo se perdieron además 290 bu 
ques de vela cun un porte total de 124.732 toneladas, á saber: 
b9con 3).834, ingleses; 21 con 10.682, coloniales; 61 con 
25.399, noruegos, y 50 con 20.268, norte-americanos. 

—En la costa do Marruecos, frente á Tarifa, en el cabo Es-
partel, ha naufragado un baque italiano de gran porte llama­
do «Nina Schíaffino», pereciendo ahogados el capitán y seis 
hombrea más le los doce que componían la tripulación. 

La carga que era de cacao, se ha perdido por completo. 
Los cinco hombres salvados llegaron conducidos por un 

moro, que los trató muy bien, á la legación italiana en 
Tánger. 

—Dice un telegrama de Nueva York, que el vapor remol­
cador «Saturn», de la Boston Towboat Company, que salió el 
17 de Febrero pasado de T u r k s Island remolcando el vapor 
inglés «Akabas» completamente desmantelado tropezó an­
teayer con una violenta tempestad, duran te la cual tuvo que 
soltar el remolque para poderse salvar. 

Créese que el «Akabas» se ha ido a pique y ahogándose 
los 28 hombres que componían su tripulación. 

-Te legraf ían también de Nueva York que el vapor ale­
mán «Cari Rothken» acaba de entrar en el puerto t r a j eado 
á remolque el vapur inglés «V-.indyck» que, bebiendo salido 
de Nueva York el 19 de Febrero pasado, se encontró el 22 del 
mismo mes con un terrible ciclón que le causó tales averias 
que, se hubiera ido irremisiblemente á pique, á no haber sido 
fcalvado por el «Cari Rathken», 

— El vapor español Cádiz, capitán Bectequi, que salió de 
Liverpool para Puerto -Rico el 6 de Febrero último, emba­
rrancó á tres millas de la entrada del puerto de la Habana, 
según participan de esa ciudad con fecha 27. 

El buque se hallaba en una situación muy comprometida, 
y se temía que su pérdida fuera total . 

—Dicen de Amberes el día 10: 
"Esta mañana á las cinco el buque alemán Aktiva, capitán 

Pitter que iba para Bilbao, abordó al gran buque inglés t ras­
atlántico .ibingloa, aikpitan Lobgvi, que iba á Bio Janeiro 
con cargamento de hierro. 

El Abinylon naufragó en la orilla izquierda. Espérase sal­
var su Cargamento cerrando la vía de a g u a . Han acudido va 
TÍOS remolcadores para prestar auxilio. Las averías del Akli-
va son m u j graves.n 

— En Marbella ha sido destrozado el laúd Vitoria, de la 
matrícula de Almería, salvándose la tripulación. 

L . POLO, IMPRESOa—ALCALÍ, lio. 



SERVICIOS DE LA COMPAÑÍA TRASATLÁNTICA DE BARCELONA 
l í n e a d e L A S A N T I L L A S , NEW-YORK V V E R A C R U Z . — C o m b i a a c i ó n i. puer tos amer i canos del At lán t ico y 

puer tos N. y S. de Pacifico. 
T r e s sa l idas mensua les , el 10 y 30 de Cádiz y el 20 de San tander . 
L I N E A DE F I L I P I N A S - E x t e n s i ó n á, Uo l io y Cebú, y combinaciones al Golfo Pérs ico , Costa o r ien ta l de África, 

India , China , Co-.iiinchina, Japón y Aus t ra l i a . 
T r e c e viajes anua les sal iendo de Barcelona cada cua t ro v ie rnes , á pa r t i r del 8 de Enero de 1892, y de Mani la cada 4 

mar t e s , á p a r t i r del 12 de Enero de !8ít . 
L I N E A DE B U E N O S AIRES.—Via jes r egu la res pa ra Montevideo y Buenos Aires , con escala en S a n t a Cruz de T e ­

ne r i f e . Sal iendo de Cádiz y efectuando an t e s las escalas de Marsel la , Barcelona y Málaga. 
L I N E A DE F E R N A N D O POÓ.—Viajes regulare.-i pa ra Fe rnando Poó, con escalas en L a s Pa lmas , puer tos de la Costa 

Occidenta l de África y Golfo de Guinea 
S E R V I C I O D B Á F R I C A . — L Í N E A D B M A R R U E C O S . — U n viaje mensua l de Barce lona á Mogador, con escalas en Melilla 

Málaga , Ceuta , Cádiz, Tánge r , La rache , R a b a t , Casablanca y Mazagan . 
SERVICIO DE TÁNGER.—Tres sa l idas á la semana: de Cádiz para T á n g e r los lunes , miércoles y v iernes ; y de T á n g e r 

p a r a Cádiz los mar tes , j ueves y sábados. ^ 

Es tos vapores admi ten ca rga con las condiciones más favorables , y pasajeros, á quienes la Compañía d á alojamie nto 
m u y cómodo y t r a t o muy esmerado , como h a acredi tado en sn d i la tado servicio. Reba jas á familias. Precios convenc iona ­
les por camaro te s de lujo. Rebaja por pasajes de ida y vuel ta . Hay pasajes para Mani la á precios especiales para e m i g r a n ­
tes de clase a r t e s a n a ó j o r n a l e r a con facul tad de reg resa r g ra t i s den t ro de un año si no e n c u e n t r a n t raba jo . 

La Empresa puede a segura r las mercancías en sus buques . 

A VISO IMPORTASTE—La Compañia previene á los señores comerciantes, agricultores é inuustrlale s 
que recibirá »/ encaminará á los deslinos que los mimos designen las muestras y notas de precios que con este 
objeto se les entreguen. 

Esta compañia admite cargas y expide pasajes para todos los puertos del mundo servidos por lineas re­
gulares. 

P a r a más informes.—En Barce lona: La Compañía Trasatlántica y los Sres. Ripol l v Compañia , P laza de Palac io .—Cá­
diz: la Delegación U Compañía r r a í j íWar ioa .—Madr id : A g e n c i a d o Lt Compiñia Trasa'ldn'ica, Paerta. dol Sol, 10.— 
Santai iuer: Sres . Ángel B. Pérez y Compañia —Coruña: D. E. da Gaa rda .—Vigo : D. Autoa io López de N e i r a . - C a r t a g e n a , 
Sres. Bosch hermanos .—Valenc ia : S re s . D a r t y Compañía.—Málaota: D. L u i s D u a r t e . 

VAPORES T R A S A T L Á N T I C O S 
D E P I N I L L O S , S Á E N Z Y C O M P A Ñ Í A , D E C Á D I Z 

Servicio men-mal desde Barcelona, Valencia, \fála(fx, Gáüz é islas Camrias. d Puerto Rico, Habana, 
Cienfuegos y .Matanzas, siguiendo, en determinadas épocas del año, á Nueva Orleans. 

Esta Sociedad tiene dedicadas á este trádco los cuatro nuevos vapores de aiero, máquinas de triple expansión. 

d e G . O O O t o n e l a d a s y 3 . O O O c a b a l l o s . 

C O N D E W I F R E D O , d e 5 . 5 0 0 t o n e l a d a s y 3 . 0 0 0 c a b a l l o s . 
M I G U E L _ M . P I N I L L O S 

d e 4 . 5 0 0 t o n e l a d a í s y ií.OOO c a b a l l o s . 

M A R T I N SAENZ, de 5.000 toneladas y 3 . O O O caballos. 

T i e n e n espac iosas c á m a r a s p a r a p a s a j e , c o n s e r v i c i o e s m e r a d o á car^ jo de ¡ n t e l i g ' c n t e s f o n d i s t a s . 
C o n d u c e n car^ ja p a r a t o d a s las e s c a l a s , p a r a c u y a b u e n a c o l o c a c i ú n l i a y m u y a m p l i a s b o d e g a s y e u -

t n ^ p u e n t o s . 

Gerencia de la Sociedad: Cádiz.—Cristo, 2—Pinillos, Sáenz y Compañia 
S u s cons igna ta i ' i ü .s e u M a d r i d , señores Lo .spés y E s n a o l a , ca l l e de T e t u á n , 1 4 . 



LINEA DE VAPORES SERRA 

S e p a b l l c a l o s <lfaa SO y 3 0 d e c a d a m e s . 

PRECIOS DE SUSCRIPCIÓN j 

En Madrid Semestre 8 pesetas.—Año flS pesetas. 
ED ProTJnciai Semestre 9 pesetas. —Año 19 pesetas. 
Extranjero ; Ultramar. Año 2S pesetas. ' 

, _ A N U K V I O i í . - A p r e e l O H c « m T « B C t o n a l c a i . ^ . . ^ ^ 1 

LA CORESPONDENCIA A NOMBRE DEL DIRECTOR PE LA Hevis t í 

DON JOSÉ DÍAZ DE QUIJANO P 

rolumcla, 1> , principal. ^ 
x a > - x i > - < B > - - < i > - - < i > - - < i i > x i > x a > - - < i i x - < i i ^ 

GUIA MARÍTIMO MERCANTIL 
DR 1 os 

PUERTOS DE LA PENllSULA IBÉRICft 
P O R 

D . J O S É R I C A R T G I R A L T 
Descripción detnllatia de todos loa puer tos de E s p a ñ a y 

P o r t u g a l . 
Obra impor tan t í s ima p a r a la Mar ina y el Comercio. 
En p rensa el Décimo cuaderno, que se r e p a r t i r á opor tuna­

mente k los anscr iptores de la RBVISTA DB NAVKOACIÓK Y 
COMERCIO. 

Se admi ten pedidos de los cuadernos publ icados . 

VINOS TINTOS 
O E LAS BODEtiAS DE EL CIEGO (ÁLAVA) 

DISL 

EXCMO. SR. MARQUES DE RISCAL 

Puros, bi^'icnico8 y similares á los mejores de Uunleos. 

ünico punto de venta en Madrid. —14, SEVILLA, 14. 

l » a i > o l o r i j v < l o l a H i r ; i l - I I K R 

immM l)̂ ; \\mb \mi DE iií,'\.\ 
Y TODA CLASE DE GRANOS 

D , M O L A É H I J O 

e n O s n i í a ( c e r c a do S e v i l l a ) . 

Pnra t e l f g r H n i ü s : M O I . , A 

Miiesti'iin y prffios ii tli•¡¡>i>sivion. 

PUREZA 
ElABORftCION 

mmJQ/M^a/¿f¿> N A T U R A L 
A B S O L U T A ^ . n a i i o ; , ! ^ 

f. Jiménez Y 
-'JE'-VA MOGUER 

C O M P A Ñ Í A D E N A V E G A C I Ó N 
" L A F L E C H A 

S E R V I C I O S E M A N A L , D E V A P O R E S C O R R E O S 

KNTRK 

SANTANDER Y LA ISLA DE CUBA 

A l i c i a . . . . . l.BOOts. L e o n o r a . . deíñOOts. 
«rirncla. . . 5.1IÜ0 • ¡«Carolina, de 3.500 . 
l - ' r n i i c l H c a . 4.BÜ0 • P e d r o . . . de B OU) . 
Hierra 8.BÜ0 • E r n e s t o . , de 6.UU0 • 

ICiirlqiie.. de 4.500tfl. 
«¿nido.. . . de fi.ñOO • 
lliiliTO. . . . de 4.5U0 • 
Fe t l er l co . de 3. ROO • 

Halen d e S a n t a n d e r tod».« l o s nil<<reoles p a r a IIARA^'A Y MA-
TAX7.AS, S a n t l n i f o d e « n b a , «'lenfiieifON, «ItrdeniiN, Nairnn l a 
U r a n d e , t i i i a n l A n i i n i o , T r i n i d a d fie 4'ubii, . n n n z a n l l l o , <i iba-
ra , N i i e v l t a s y i ' a l b a r l e i i . L o s T a p 4 » r e H nonibrailoM c o n t i ­
n u a c i ó n A o t r o s , Nf'rAn <les|»nclia<l4»s eo i i i o sltriie: 

A d n i l l l e n d o c a r ^ a y p a s a j e r o s p a r a 

P U E R T O S D E D B . S r i N O N O M B K K S 

Fede r i co . . 

FUCIIA DR SALIDA 

2 de Marzo. 

9 ídem. 

16 ídem. 

23 Ídem. 

Habana, Matanzas, San­
tiago de Cuba y C i c u • 
fuegos 

Habana, M a t a n z a s , 
Guantánamo, Carde- f Alicia 
ñas, Santiago de Cuba ! 
y Cienfuegos.. J 

Habana, Matanzas,San- ' Guido 
t i H f í o de Cuba y Cien- ! 
fuegos i 

H .biiiin. M a t i i n z H S . Sun- Serra 
tiago de Cuba. . . . . . 

S E R V I C I O Q U I N C E N A L 

SANTANDKR Y LA ISLA L>K ^^UhR'lO RICO 

POH IOS r.RAMlhS Y MAGNÍFILOS V A P O f t K S NOMBRADO-i 

Ida, Teresa, Rita, Paulina y Maria. 
/ í 7 9 de Marzo saldrá el vapor español 

admitiendo r n r f : H v r i i - n j c r o F ' n í i i t r a s h o r d o para los 
txiertos de P u e r t o ICiro ( S a n . I n n i i ) , F a j a r d o , 
l ln i í i aca í» . A r r o y o , l ' o i i c e , ^ l a y a g ü e x . . \ { ; i iad l -
l l a y A r e c i b o . 

Los s-cñütes cartrnd res pueden dirigir su mercancin al 
ciiiilaíto d u la At;eh('ia pura su t-nit arque, debiendo .'•iluui la 
en Sanluntler el d i n anterior al ftímliulu ptira lii M i l i d a d u cada 
bu'i ne. 

Con cada r e m e s a deberá acomi>añar nota del ním'io de 
liihii», murvas. n aineracún. fcto lirulti y mío, valor, Jesl.3iO 
II uins t/niri v; indicando si bade H M ' g i i r H r s u de rienijo muri-
aímo, el cual p u e d e biicer esta A gene a con la mnyur cijonum a. 

/ ' ( I d solUilar nab'dti y ¡inra man n¡/uivi<^a iln iyirse ú su 
voi,siyiia'<ir\o 

D . F r a n c i s c o S a l a z a r , M u o l l o 5 , S a n t a n d e r . 

M A T Í A S L O P E Z 

MADRID E S C O R . 4 L 

LOS C H O C O L A T E S , C í F É S Y SOPAS C O L O M A U S 
DK ESTA CASA 

son los mejores que se presmtan en los mércateos. 

PKt'.VIlAUOS CON 40 MKIl^l I AS 
De venta on todos los Et tab lec im c t j ios de UU; H m a r i n o s 

de España . 

OFICINAS: Palma, 8 . 

CALLE DE LA MONTERA, 25, MADRID 

UlíAN EAUUICA DE DULCES 

MATÍAS LOPEZ 
p e I II i a t i a c o n 8 i i i o d 1 I a R. 

ÚNICA EN, ES- 'ANA 

q n e o b i n v o Iti lM.OMA l l i : l l « » < > K . l a p r i m e r a y niAs a l i a 
r e < ' 4 i i i i p e t i N n e n e l 4iirnii «'«tieiir*.» Inler i i i te l i i i in l d e IIKI'.^K* 
LA.t, .V .Medalla d e Oro e n la Kk|><»>i<ióii d e l i A l t t ILI .O.>A. 

Compite en clases y precios cou las fábricas iiiáa 
acreditadiis de I'aris y de los demás puntos extranjeros. 

Se venden en las principales contiterias de Espaüa, 

Fábrica: Palma Alta, 8.-Madrld. 


