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LA VIDA MARITIMA

EL FROBLEMA DE LA _NAVEGAEIGN FLUVIAL EN ESPANA

N breve se reunird en Dusseldorff (Ale-
mania) un Congreso en que se tratarin
los problemas referentes d la navega-
cion interior, En Nantes (Francia) aca-
ba de reunirse ofro eon parecido pro-
gramp. Ambos nos interesan muy par-
ticularmente.

Furopa es regién bien regada por
muchos y caudalosos rios. Apenas se
aparta de esta ley geogrifica una por-

eién considerable de la cuenea mediterrinen: Espafia, Italia

meridonial, (irecia, Turquia europea. El resto de esa cuenca
comprende tres excepeiones notables: el Ridano, el P6 y ¢l

Danubio; es decir, tres de los euatro grandes rios alpinos,

Las hoyas de esas eaudalosas arterias son otros tantos fo-

cos de vitalidad econdmica y politica. Nombrar el Ridano es

evocar la idea de la Provenza y Marsella, El P¢ trae 4 la
memoria las maravillosas llanuras piamontesas, lombardas

y venecianas, las industriosas eindades de Turin y Mildin,

la renaciente Venecia. [E1 Danubio ha dado & Hungria los

medios materiales de constituir una vigorosa nacion.

Los otros paises mediterrineos, menos favoreeidos en el
orden fisico, resiontense de esta inferioridad. Son miembros
casi aislados del gran euerpo europeo, en los que la vida de
éste eireuln eon energin muy atenuada. Italin nos presenta
buen gjemplo de la diferencia entre aquellas ricas comarcas
v estas otras, en realidad mis pobres, aunque cn aparien-
cia mejor dotadas. (Qué inmensa distaneia entre las provin-
cias milanesas y las napolitanas!

El mundo de los Alpes, que da vida 4 aquéllas sin sepa-
rarlas de Europa, pues por diversos parajes cruzan la cor-
dillera anchos puertos y rios importantes, se prolonga hacia
Oriente por otras monfafias, que con diversos nombres di-
viden las aguas de nuestro continente: y las que corren por
la vertiente Norte, encontrando ante si llanuras suavemente
inclinadas hasta el mar, se derraman tranquilas, encauza-
das en amplios y bien dispuestos lechos, de modo que por
esto y por su abundancia han venido & formar muchos de
0308 eaminos que andan y que son los preferidos por la ei-

vilizacion.

El Vistula, el Oder, el Elba, ¢l Weser y el Rhin (4 los que
podriamos afiadir el pequefio Escalda) constituyen la riqueza
de esas llanuras, que nosotros, mds poetas que gedgrafos,
imaginamos desheredadas de la naturaleza, porque no brilla
sobre ellas nuestro sol, pero en euyas entrafias yacen teso-
ros inmensos en remotas edades acumulados, y que hoy son
pan de la industrin; de suerte que por una felicisima coinei-
dencia, el hombre encuentra reunidos los medios de produ-
eir y los medios de transportar, y con ello las bases de la
superioridad econdmica y de la inferioridad politica.

A las grandes zonas industrinles situadas en las cuencas
de dichos rios corresponden, en la desembocadura de (stos,
otros tantos puertos de primer orden: Dantzig, Stettin, Ham-
burgo, Rotterdam, Amberes: y mis adelante, en la llanura
inglesa, continuacién de Ia llanura continental, Londres (so-
bre el Tiamesis) y Liverpool (sobre el Mersey). Estos puer-
tos son exteriores, sirven de enlace entre el mar y Ia tierra,
Pero en el interior de ésta, otros no menos mercantiles, de
trafico poco ¢ nada inferior al de aquéllos, atestiguan cdmo
la vida de las sociedades se acumula 4 lo largo de las vias

o

fluviales. Asi, Paris es el puerto de mayor tonelaje deFran-
cia. y sdlo en el Rhin cuento tres que aventajan al de Bar-
eclona,
L]
L

De los paises europeos, el mas favorecido desde el punto
de vista de la navegacion fluvial es Rusia. Sin los grandes
rios que enlazan tan ficil ¥ econdmicamente las diversas
partes de aquel vasto territorio, la unidad geogréfica de éste
no existirin y no se habria formado, por tanto, la unidad po-
litica. Solo la Rusia europea cuenta 35.000 kildmetros de
vias navegables, no ineluyendo en el edmputo 1,500 kiléme-
tros de canales, La mayor de sus arterias es el Volga, cuyo
curso mide 3.400 kildmetros, recogiéndose en ¢l las aguas
de una cuenca de 1.400.000 kildmetros cuadrados, es decir,
casi tres veees mas extensa que el territorio espanol. En
muchos sitios de su curso medio, la anchura varia de uno a
cuatro kilometros y la profundidad pasa de 10 4 12 metros.
Cireulan por ¢l cerea de 40.000 barcas y vapores y hasta
70.000 balsas de madera, transportando aquéllos cerca de
diez millones de toneladas de mercancias. El Don, el Dnies-
ter, el Dnieper y el Neva, rios también importantisimos,
transportan de ocho 4 nueve millones de toneladas. Como
las divisorias entre las diversas cuencas son casi impercep-
tibles, se han hecho eanales, por los que los bareos pasan
de unas i otras, de mado que se puede navegar del Biltico
al Caspio sin interrupeion. Ahora se construye un canal
nuevo que permitird 4 buques de considerable tonelaje ir del
mismo mar Biltico al Negro. Se caleula que el trifico fluvial
ruso vale unos 1,000.000.000 de francos. En él se emplean
cerca de 25.000 barcas y vapores, con mas de 7.500.000 to-
neladas y 100.000 tripulantes.

Después de la red fluvial rusa, la mis extensa es la ale-
mana. Comprende 26.000 kilimetros 4 los que hay que su-
mar cerea de 2 500 kildmetros, de eanales. Podemos dividir-
laen dos grupos: 1.9, grupo del Rhin, que se enlaza con el
Danubio, el Rédano y el Sena por los canales de Lulwig,
del Rodano al Rhin (pasando por Strasburgo y Mulluse al
Saona) y del Rhin al Marne (también partiendo de Stras-
burgo y de aqui por Saverne i Nancy, para ganar el Mose-
la y el Marne): 2.°, grapo de los rios orientales, Elba, Oder
v Vistula, eon facil comunicacién entre si por los canales
de Bromberg, Federico Guillermo y Finon.

El Rhin es el rio europeo de mayor trifico. Sus puertos
prineipales son Ruhrort y Duisburg-Hochfeld, con 6,000.000
de 1oneladas ¢l primero y 5.600,000 el segundo. Por ambos
comunica con el exterior la importantisima regidn manufuc-
turera y minera del Ruhr (instrumentos de hierro y acero,
minas de carbén, productos quimicos, gran industrin meta-
lirgica, mdquinas, cafiones Krupp, fusiles, material de fe-
rrocarriles, ete.) Después vienen Manheim (4.704.000 tone-
ladas); Ludwigshafen (1.500.000); Maguncia con Gustros-
burgo (1.131.000); Colonia-Deutz (1.019.000); Dusseldorf
(619.000) y Strasburgo (609.000), Y & esta lista puede sumar-
se atn Francefort sobre el Mein, con 1.700.000 toneladas.

De todos estos puertos fluviales situados, en el corazin
del continente, algunos de ellos 4 mas de 800 kildmetros del
mar, parten lineas de navegaeién martima, 4 saber:

1. Un servicio de vapores de 1600 toneladas, de Duis-
burg v Dusseldorf 4 las esculas del Béltico (llevan carbén
v hierro y traen de retorno maderas),
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LA VIDA MARITIMA 3

2. Unalinea regular de Ruhrort, Dusseldorf y Colonia
& Londres (tres vapores de 1.200 toneladas).

3. Unpa linea (de una casa de Bremen; 18 vapores de 350
@ 800 toneladas) que parte del bajo Rhin y recorre los puer-
tos del mar del Norte y del Baltico hasta Riga.

4.° Una linea, también de Bremen (cuatro vapores de 800
i 1.000 toneladas),de Colonia & San Petersburgo y 4 Palermo.

5.° Una linea entre Colonia y Hamburgo (decenal; tres
vapores de 450 toneladas).

6. Una linea de barcazas de 600 a 1.000 toneladas, entre
los puertos del Rhin y el Biltico, que una vez en el mar son
conducidas por potentes remoleadores.

7. Una linea de vapores entre Elbing y el bajo Rhin.

8.2 Un servicio de vapores internos, para el transporte
de aleohol, de Colonia 4 diferentes puertos. Ademis suben
v bajan el rio goletas de 100 & 200 toneladas.

Puco menos considerable que el del Rhin es el trifico del
Elba, arteria que eorre por el centro del imperio y pertene-
ce & éste en casi toda su longitud. De 1859 4 1803 se ha
gastado en mejorar el cauce unos 54 millones de marcos,
Hamburgo, su puerto maritimo, es el segundo del mundo
(16.000.000 de toneladas). Magdeburgo (1.600.009 toneladas),
4 400 kilémetros del mar, puede compararse 4 los grandes
centros fluviales del Rhin. El puerto de Berlin, situado en-
tre el Elba y el Oder, tiene un movimiento de 4.600.000 to-
neladas. El proyeecto de canal del Rhin al Elba, uniria los
dos grupos en que se divide la navegacién interior de Ale-
mania. El fransporte de mercancias en los rios alemanes
pasa de 7.500 millones de toneladas-kilometros, y el valor
economico de las vias navegables se caleula en 1.500 millo-
nes de marcos.

No vale tanto, con valer mucho, la red fluvial austro-
hiingara. El Danubio es, sin duda, un gran rio, el mayor de
Europa después del Volga (2.800 kilometros de longitud;
extension de la cuenca, 817,000 kilometros cuadrados; cau-
dal medio, 9.000 metros efibicos por segundo). Pero ofrece
el grave inconveniente de desembocar en un mar casi ce-
rrado y exeéntrico. Sin embargo, Viena y Budapest son
puertos interiores de primer orden. El Drava, el Sava y el
Tisza ¢ Theis, tributarios del Danubio, pueden navegarse
largo espacio, pues tienen mas de 1.000 kilémetros de lon-
gitud y caudal proporcionado. En suma, las vias navegables
de Austria-Hungria miden cerca de 12.000 kilémetros. Se
trata de enlazarlas con la vasta red germanica por medio de
un canal de 220 kilometros, abierto del Elba al Danubio, y
por otro que uniria el Oder al Moldaba, afluente del Danubio.
Ambos proyectos son de gran tramscendencia econémica.

Nuestra vecina Francia es, en su hidrografia, como en su
constitucion geogrifica y en su historia, pais de transicion
entre el Norte y el Mediodia de Europa. El Sena, el Soma,
el Meusa, y aun el mismo Saona (aunque tributario del Ré-
dano), pertenecen, por sus caracteres hidroldgicos (escasa
pendiente, eauce limpio, candal abundante y poco sujeto 4
grandes alteraciones), 4 la llanura septentrional de nuestro
Continente. El Ridano, el Loire y el Garona son ya rios casi
torrenciales. En la primera parte de su curso salvan enor-
mes pendientes, saltando por montafias y mesetas y reci-
biendo afluentes no menos impetuosos, y en todo él se
resienten mds 6 menos del régimen meteorologico del Medi-
terrineo. Sin embargo, la industria humana ha conseguido
utilizarlos en gran parte.

El Sena es un rio modelo. A su navegabilidad y i la de
sus afluentes (Yonne, Aube, Marne et Oise) debe Paris la
capitalidad de Francia, y esta nacién gran parte de su in-
fluencia en el mundo, Su cuenca mide 78.000 kilémetros cua-

drados y su curso poco mas de 700 kildmetros, pero lleva
al mar de 600 & 700 metros cibicos de agua por segundo y
su corriente es tan mansa como se deja considerar sabiendo
que de Paris a la desembocadura, a4 pesar del largo reco-
rrido, el desnivel es siolo de 25 metros. Hasta dicha ciudad
el fondo minimo es de 3,50 metros, de suerte que vapores
de regular tonelaje pueden llegar hasta ella y tenerla en co-
municacion directa con Londres.

Kl Rédano es sin comparacion mis caudaloso (2.500 metros
elibicos), pero corre con demasiada violencia y sélo empie-
za & ser verdaderamente navegable junto & Lyon, donde se
le une el Saona.

Las fuentes del Loire se hallan en las montafias centrales,
y como estas montafias no contienen, por su poca altura,
depositos de nieves eternas, el rio lleva escaso eaudal en
verano, quedando en seco una parte del cauce.

Bl Garona tiene en su favor la permanencia de los ma-
nantiales de que se nutre en su origen, pues los altos picos
del Pirineo central y occidental le envian el sobrante de
sus extensos ventisqueros. En cambio las arenas que su
corriente arrastra van obstruyendo poco & poco el curso in-
ferior, con grave dafio de la prosperidad de Burdeos.

Pero, aparte las mencionadas montafias centrales, ninguna
insuperable barrera se opone & la comunicacion entre estas
grandes cuencas, ni entre ellas ni otras menores (Somme,
Charente, Adour, Meusa, Mosela, etc). Mas de 5.600 kilome-
tros de canales ha construido la mano del hombre en terri-
torio francés para corregir 6 completar la obra de la natu-
raleza, con lo que la red de vias navegables ha llegado &
12,400 kilometros. En ella se ha invertido la enorme suma
de 800 millones de francos. El trifico que por esas vias se
hace pasa de 25 millones de toneladas, representando la ter-
cera parte de la eirculaciin mercantil de Francia.

Con todo lo cual, Jos franceses no estin contentos, ni se
consideran en condiciones de sostener la lucha econémica
con sus vecinos del Este. La creciente desviacidn del co-
mereio de transito entre el Mediterrdaneo y el Atlantico sep-
tentrional, que antes iba de Marsella al Havre, y que hoy
prefiere pasar de Génova & Amberes 6 Hamburgo, eruzando
los Alpes por el San Gotardo, alarma & muchos, asi i los
politicos como i los economistas.

De aqui el empefio en perfeccionar los medios de trans-
porte, tanto los terrestres comolos acudticos, y sobre todo éa-
tos, que de dia en dia adquieren mayor importancia en todas
las naciones. El proyecto de canal del Ridano al Garona
para buques de gran porte, es un ensuefio en el que ya nadie
piensa. En eambio, la construccion de una via de tres i cua-
tro metros de profundidad entre el Sena y el Rddano, mer-
ced @ la cual pudieran navegar grandes embarecaciones de
Marsella al Havre y Dunquerque, vendria i tener parecidos
efectos 4 los quie del canal del Rhin al Elba se esperan en
Alemania. Ademds, importa mucho 4 la prosperidad de los
departamentos centrales, hacer del Loire un rio navegable,
de Nantes para arriba, y en esto se trabaja hace afios, siendo
el Congreso que estos dias se celebra en aquella cindad un
gran paso en este camino.

éQué leccion se deduce de todo lo expuesto para Espaiia?
De ello trataré eu otro articulo. Por hoy he de limitarme &
deecir que nuestra red fluvial es la mas defectuosa de Euro-
pa, y que jamis podremos obtener de ella lo que Alemania,
Austria-Hungria y Francia de las suyas respectivas, pero
que tampoco hay ninguna tan descuidada de los poderes pii-
blicos y de la opinidn.

(. REPARAZ.
Paris, Marzo 1902,
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Mas del pan negro

ITI

una mera cuestion de transporte, de-
elamos en nuestro articulo anterior,
queda reducido este grave problema
de nuestra independencia econdmicas
6 sea de nuestra produccion hullera
autonoma, libre de toda competencia
extranjera.

Nada fiene de extrafio tratandose
de una mercancia en si de poco va-
lor, en que el precio del fransporte
influye podvmsumr-ntu asi como la rapidez y seguridad del
mismo. Ya hemos visto que 4 una cuestion de transporte se
reduce la lucha entre Inglaterra y los Estados Unidos.

Cierto que éstos, merced 4 la disposicion de sus cuencas
hulleras, han podido abaratar extraordinariamente el precio
de obtencion, aplicando méquinas arrancadoras, fuerza eléc-
triea, suprimiendo las estivaciones y otros progresos que la
naturaleza de su terreno carbonifero consiente; pero nada
de esto hubiera
sido bastante pa-
ra tentar la aven-
tura de eruzar el
Océano & siete
chelines si el
transporte desde
minas a puertos
por rios y lagos
navegables y fe-
rrocarriles eco-
nomicos no les
hubiera facilita-
do el camino,

Por otra parte,
esta misma faci-
lidad y baratura
del transporte ha
dado mayor ex-
pansién & su co-
mercio de hulla
v aumeniando el
tonelaje se redu-
cen los gastos por tonelada 4 una cifra inverosimil.

Asi se explica que una regidn sola, Pitishurg, exporie 20
millones de toneladas, que en manos de un frusf represen-
tan una fuerza gigantesea, y que haya puerto, como Balti-
more, donde se carga en dos dias un buque de 5,000 tone-
ladas.

Dejemos ya & un lado esos paises, que parecen de la le~
yenda, y vengamos i las tristes realidados del nuestro, que
resulta en la comparacion un pigmeo.

De nuestro terreno carbonifero, que se caleula en 11.000
kilometros cuadrados, tan sélo hay registradas 123,993 hee-
tareas denunciadas; de éstas, 93.822 son improduetivas hasta
el presente, y tan silo 80,170 productivas,

La carestin y escasez de transportes es la causa de esto,
pues basta una ojeada al mapa para ver que las cuencas que
mis han prosperado son las de Asturias, que, relativamente,
tienen fécil la via del litoral.

cALItIAY

La disposicién de nuestras cuencas no consiente aplicar
en ellas esos progresos industriales que abaratan prodigio-
samente el laboreo; ademds, la gran disgregacién de las
concesiones encarece el precio de obtencion, pues los gas-
tos generales se reparten sobre tonelajes exiguos; de modo
que no hay que sofiar en venecer al enemigo en este punto.
Y eso que gracias i que nuestras cuencas de hulla apenas
estdn destloradas, el precio medio de costo no es muy supe-
rior al de otros paises de Europa.

Descartado ese aspecto téenico de la cuestion y descarta-
do también el de la defensa arancelaria y el de la tributacion,
porque han sido tratados ya en la prensa recientemente, vol-
vamos # nuestro punto de vista: la defensa de nuestra pro-
duccion hullera y de laindustria espaiiola estd en organizar
los franspories en forma que no puedan venir 4 compefir
aqui nuestros adversarios.

Nos limitamos 4 la region Norte, que es la que, hoy por
Loy, ha de cubrir el litoral, verdadera linea de batalla que
tenemos que de-
fender de la in-
vasion de esos
dos millones y
medio de tonela-
das eon que nos
invade el comer-
cio inglés,

Las cuencas
del Norteson, por
lo tanto, las que
handedarel con-
tingente de la
vanguardia que
sostenga el pri-
mer choque en la
competencia.

Bi el precio de
obtencién del
eambio inglés no
es mucho menor
que el nuestro,
deomo es posible,
se dird, que pueda venir 4 nuestras propias costas en tan
favorables condiciones de concurrencia?

Repetimos lo dicho tantas veees: por la baratura de trans-
porte. De mina & puerto, paga alli dos chelines la tonelada;
los gastos de carga son 6 4 8 peniques; los buques cargan
ripidamente 4 razén de 1.500 y hasta 2.000 foneladas; el flete
i Espafia es baratisimo, y aqui hallan siempre flete de re-
torno que facilita esa navegaeidn,

in Espafia es el reverso de la medalla: de mina 4 puerto
cuesta 4 pesetas por tonelada un recorrido de 40 4 50 kilé-
metros, 4 que estin situados los centros mineros de Asturias;
los gastos de carga son 1,50 & 2 pesetas; 1a earga & razon do
250 & 300 toneladas diarias, con lo eual pierden los buques
dias inatiles, y eso cuando hallan turno de atraque, lo que
no es fieil, puesto que Gijén silo cuenta con un muelle para
vapores de 1500 toneladas y Avilés dos muelles ttiles para
calados miximos de diez y nueve pies,
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+Es posible asi la competen-
cia? En estadias de vagones y
barcos gasta mas nuestra in-
dustria que en transportar el
carhén de Inglaterra 4 Espafia.

Solo asi se explica que la
produccion de Asturias, que
aleanza & millén y medio de
toneladas, ¢ sean las 3(5 de
la produccién de Ispafia, sélo
haya podido exportar por Gi-
jon y Avilés medio millén de
toneladas para el litoral.

El camino de salvacién es-
ta, pues, en construir puertos
con muelles y todos los ele-
mentos de carga para que los
buques, sin demoras,sean des-
pachados i razén de 1.000 to-
neladas diarias, y que los
transportes de mina i puerto
se reduzean 4 la mitad.

Con puertos habilitados i la
moderna, las cosas cambia-
rian radicalmente de aspecto.
Nuestra Marina mercante po-
dria hacer fletes de competencia para el litoral de Espafia y
aun de Francia é Italia, con los que no podrian competir
ingleses ni yanquis.

Vamos a tratar de demostrarlo con cifras, tomando por
tipo el vapor carbonero de 3.000 toneladas de carga, que
hoy puede adquirirse nuevo, y con todo gasto, en 800.000
pesetas.

Caleulando una amortizacion de 5 por 100 en diez afios,
para revenderle, lo que es usual, por mitad de precio 4 esa
edad, y 5 por 100 de interés al capital, 6 por 100 prima de
seguro, en 1.500 pesetas mensuales los gastos de entreteni-
miento, cabos, pinturas, aceites, ete., y en 40.800 pesetas
anuales los de tripulacidn, incluso comida, tendremos el si-
guiente gasto anual:

Peosetas.
Amortizacion 5 por 100, ........... 40.000
Interés 5 por 100, .....ooviviia.. 40.000
Seguro 6 por 100 ........cooiutn, 48.000
Gastos de entretenimiento.......... 18. 000
Tripulacidni . oo v ieiiinaiie 40,800

186.800

Caleulando unas 1.000 toneladas de carga y descarga, este
huque emplearia seis dias y dos mas de viaje de ida y vuel-
ta, total ocho dias, desde Asturias & los puertos del Norte,
desde Pasajes 4 Vigo, lo que le permitiria 40 viajes redon-
dos en trescientos veinte dias, quedando un margen de
cuarenfa y cinco para fiestas ¢ demoras imprescindibles.

Siguiendo este cdleulo, este buque podria hacer al aiio
los viajes redondos siguientes, partiendo de Asturias:

Al litoral Norte.......co0une ... 40 viajes.
A TARBOR i e T »
0ot 7 ) R e (R s 28 »
A Valencia..... o e A S LR
A Barcelona..... Gt it craiane 15 »

A Marsella 6 Génova...,.,... 13 s

Este namero de viajes, doble de lo actual, le permitiria
cstableeer, con buena ganancia, los fletes siguientes:
Litoral Norte, 40 viajes, 4 3,50 pesetas tonelada:

“SESTAO>»

Pesetas,
40 X 3.000 toneladas X 3,50 pesetas............ 420.000
Gastos anuales........viiciaiiiiana,, 186.800
Carbon, 4 23 pesetas.......vevryivnen. 20.200
Gastos de 40 viajes 4 2,500 pesetas (con-
signacion, deﬂsachu, pilotajes, agua-
das, derechos de earga, obras de puer-
AT R e T R R 100.000
316,000  316.000
Beneficio............. 104.000
A Lisbhoa, 32 viajes, i 4 pesetas tonelada:
Pesetas.
32 X 3.000 X 4 pesetas.. ........... S . 384,000
ankos. Bilen. L. o\ oo o s i st si 186,800
Carbon, 32 7ije8 ...caecisnssaesdios 89,200
Gastos de 32 viajes, 4 2.500 pesetas
(despacho, consignaciin, pilotaje, de-
rechos, carga, descarga y obras, puer-
tos, ete)..... ok el R 73.000
209.000  299.000
Beneficio....c....... 85.000
A Cadiz, 23 viajes, 4 6 pesetas tonelada:
23 X 8 000 toneladas X 6 pesetas.......o covv.. 392,500
Gastos anuales.......... ... PR, . L
Carbén, 23 viajes..........., i e o ST R
Gastos, 32 viajes (comisién, despacho,
eteédtera). seeuerrenns AN Zuses siher o BT 0B0
202,500 292,500
Beneficio............ 100.000
A Barcelona, 16 viajes, 4 18 pesetas tonelada:
16 X 3.000 tonelndas X8 pesetas. ............ 384,000
Gastos anuales....evvenevun D 186.800
Carbén, 16 viajes,.... o L A 55.200
(Gastos, 16 viajes (despacho, pilotajes,
BROBLBIA) s s e wesseriessvaee | SO0NO00
282.000 282.000
Beneficio.......... . 102.000
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A Marsella 6 Génova, 15 viajes, 4 9 pesetas tonelada:
15 X 3.000 toneladas X 9 pesetas..... 405.000

s annan

Gastos anuales.... sevveeveees ..o o 180.800
Carbén, 15 viajes......... .. e e tnn . OGN
Gastos, 15 vigjes......ooveeviit cenns 38,000
288 000 288.000

BOTORGIO o s v s aanss

y los que las Juntas de obras de puerto recandan, sin visi=
ble beneficio para el trifico, no faltarian en Espaiia capita-
les que & ello se arriesgaran, y en plazo relativamente bre-
ve contariamos con puertos que reuniesen las condiciones
apetecibles.

Las mismas empresas mineras favorecerian ese progreso,
como acudirian 4 proporcionar & los ferrocarriles el material

Estas cifras, que creemos muy aproximadas d la realidad,
dejando un margen de beneficio muy halagiiefio para las
empresas navieras, constituirian la mds segura linea de de-
fensa de nuestra producecién de hulla, y, por tanto, de nues-
tra industria.

Con esos fietes reducidos no podrian compefir los ingle-
ses y americanos, como podemos verlo comparindolos con
los fletes actuales, que han alcanzado su mdxima depre-
sidn:

Fletes Fletes
eabotaje. | reducidos.
FLETES DE CARDIFF — -
Pesetas. Pesetas.
A Bilbao ..... -
R Siaotar B fovsessxeavtys 6,85 7 3.50
N R S ine o BB 10 6
R LT T e N 12,60 12 5

Como al propio tiempo, con la rebaja de fletes, aumentan-
do la explotaciin de Asturias, se reducirian los precios de
costo, y las empresas ferroviarias los transportes y los gas-
tos de carga en puerto, podria llegar d obtenerse un precio,
término medio, de los carbones de Asturias en los puertos,
como el siguiente:

Gasto, (asto, Preci Preci

e abigac | 1oy | roduido.

s Pesotas. | Pesotas, | Pesetas. | Pesotas.
L AR 13 6 35 24
LAEbOBL s 0o rmen esians 15 7 37 26
R e rer 16 9 38 27
Valenoia, ..y ooses 55 17 10 39 28
Barcelona............ 18 11 40 20
IMAPERLIN G o h o sos s s nnna 22 13 45 a1

Precius con los que, repetimos, no podrian luchar los car-
hones ingleses y yanquis, que han llegado al precio mini-
mo de precio de costo, gasto y fletes.

®»
% #

En resumen: la cuestion queda, como decfamos, reducida
dunmero problema de transportes, prineipalmente 4 la orga-
nizacidn de los puertos 4 la moderna. De otra manera labra-
mos nuestra ruina.

Si dedicamos nuestro esfuerzo perseverante 4 ese pro-
posito; si los puertos de Asturias consiguen ampliar su ex-
portacién, ahuyentando esos dos millones y medio de tone-
ladas de carbon inglés que hoy nos invaden: si su trifico
suma con la exportacién actual tres millones de toneladas,
¢no habria con esto base cierta para acometer el preblema,
como si se tratase de un negocio comercial?

A buen seguro que si el Hstado, ineficaz aqui para toda
empresa de tal clase, cediese 4 un industrial sus derechos

necesario, si ¢stos lo estimulasen con tarifas de bonifica-
cion no tan mezquinas como las que actualmente ofrecen.

Sin este engranaje de todos los intereses que se enlazan
en esta capital cuestion, no serd posible la realizacion de ta-
les propésitos; pero bien aunados tantos esfuerzos, no es el
problema irresoluble.

Y si se meditan los beneficios incalculables que reporta=
rian al pais; las mismas ventajas para el Estado, que cobra-
ria una tributacion quintuplicada sobre las empresas; el be-
neficio para las industrias, que tendrinn surtido seguro y
econdmico de combustibles; la esperanza del florecimiento
de nuestra Marina mereante, que con baratos fletes de car-
bén seguros podria fomentar el comercio de cabotaje, retor-
nar 4 Asturias 4 bajo precio los minerales de Bilbao, San-
tander y Murcia, para crear una indusiria siderirgica po-
tente; la perspeectiva también de que el florecimiento de esa
Marina, dando vida 4 una porcién de industrias anejas, per-
mitiese pensar en la reapertura de asfilleros de construc-
cién, hoy polvorientos y arruinados;... si todo esto se ve en
lontananza, dqué significa el arriesgar 20 ¢ 30 millones de
pesetas en crear puertos de comercio modernos? {No es
aventura de éxito mds seguro, si cabe, que la de gastar esas
sumas en cafiones y fuertes, que nos defenderian menos de
la invasidn extranjera?

Porque «aquello» traeria luego <estos; la industria eman=
cipada daria sobrantes para arbitrar su constante defensa
material, y 4 buen seguro que jamds ganaremos batalla
mas decisiva contra Inglaterra ¢ los Estados Unidos, como
la de ahuyentar de nuestras costas el tonelaje de carbin
que hoy nos invade.

¢Hay en estas reflexiones algo de la fabula de la lechera,
y el viento helado de la realidad arrojard de nuestra frente
el ehntaro simbélico? Aeaso; pero cuando menos, conste el
buen deseo de ese suefio de la imaginacidn.

Avronso ORTIZ DE LA TORRE.

NoTA.—En el articulo primero, por errata que ficilmente
habran salvado nuestros lectores, se decia que los america-
nos han conseguido poner los fletes de carbén i Huropa a
seis y siete pesos, en vez de d seis y siete chelines.

En el articulo segundo, en el cuadro de la importacion de
carbén en Espaiia, por error dice el epigrafe Produccidn, en
vez de Importacion.

e e ————— et e e i W -
Algo sobre escuelas de marineros voluntarios
Vi@ s7i tan llena de obsticulos la resolucion del pro-
HJ blema naval en nuestro pais, y es de tan rdpida
)L‘ y necesaria solucion por cualquier lugar que se
=" le mire, que todo enanto dato se aporte sera ma-
3 )‘4&3- . . . u s .
S , terial convenientisimo para el delicado trabajo

i que tienen sobre sus hombros los encargados
de tan importantes y trascendentales asuntos,

Hombres de notoria autoridad que con escudo de modes-
tia abordan valientemente la reorganizacion de los servicios
en lo que se refiere & personal de marineria, se han ocupa-
do de este particular; y como quiera que por ellos se ha to-
cado interesante punto, que siempre fué objeto de mis estu-

dios, me rurmito tercinr en este lugar, por si merece la pena
recoger alguna de mis observaciones,
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Parte de la humanidad doliente es el pobre marinero, in-
dividuo de necesidades que, como expresa muy bien el Ca-
itin de Navio Ferrindiz, hay que retenerlo por medio de
as recompensas para que no huya del elemento ingrato, y
dejdndolo, emprenda la batalla de la vida en lugar donde se
pisa firme y se encuentran mas encantos.

Dos grandes medios hay para atraer al servicio naval
militar el personal de la mar que nos hace falta.

Es el primero, pagarlo é toda costa, cueste lo que cueste
medio earo y dispendioso para la arruinada familia espafiola;
es el otro, que barato cuesta, el que tiene por objeto explotar
los sentimientos de la juventud en sus primeras inclinacio-
nes y en el indomable afecto de los primeros arranques ju-
veniles.

Este altimo procedimiento debe adoptarse con ventaja en
nuestro pais, pues & mas de ser economico, en el debilisimo
ensayo que se ha verificado afios atrias no ha podido dar
mejores resultados.

Hablo asi, y hablo con fe en lo que digo, con la fe que me
da el haber mandado un barco de chiquillos que cuando lle-
gaba la hora se portaban como hombres, muchachos que,
con sentimiento de la generalidad de nuestros Oficiales, van
desapareciendo de la cubierta de los barcos.

Corto, muy corto es el nimero de los desafectos al siste-
ma de Hscuelas de Aprendices marineros; los que asi pien-
san ruégoles que se pongan al habla con los Comandantes y
Oficiales de los pocos barcos que hoy tenemos, y que buscan
con afan para el desempefio de ciertos servicios de 4 bordo,
al personal procedente de aquella trayviesa muchacheria.

Aboga el ilustrado cronista de LA Vipa MARITIMA, sefior
Rubio, no por la ereacién de Escuelas de Aprendices y Gru-
metes, sino por el establecimiento de Escuelas de Aprendi-
ces necesarios & flote; pero si se ha de conseguir el ideal,
nada mas propio para este aprendizaje que empezar, ¢Omo
se hace en el extranjero, por la creacion de instituciones
baratas que inculquen el espiritu marinero, pues como le
dijo el gran Guillermo de Alemania al Cuverville: «Lo que
}:rincipalmente quiero inculcar 4 los aspirantes de la Escue-
a naval al comienzo de su carrera, es el espiritu marino,
que solo se adquiere con la prictica. Por consiguiente, mu-
cha prictica, mucha navegacién, muchos ejercicios. Hay
qué hacer miasculol»

La teoria antes expuesta no debe ser, sin embargo, des-
defiada, ni mucho menos, y como prueba de que estas ideas
no han caido mal en el Ministerio, veo con gusto que han
sido subvencionadas las Escuelas de Artes y Oficios de
los tres Departamentos, aunque no deja de causarme tris-
teza no haber surgido todavia la Escuela productora de la
joven marineria, donde se puede eon facilidad hacer, dentro
de este bachillerato de la mar, la seleccién y el reparto
hacia lo que convenga.

Aunque con escasisimos medios, porque la anterior Es-
cuela de marineros aprendices, mis bien que Escuela mili-
tar parecia un establecimiento de beneficencia, los lectores
podrin apreciar qué clase de rendimiento dié aquélla al
Juzgar el siguiente estado, bien entendido que la citada ins-

CORBETA *VILLA DE BILBAO»

CORBETA «VILLA DE BILBAO»

tituecion descansaba en algunas bases ?luc la prictica, con
su severo juicio, se ha encargado de demostrar ser defi-
cientes:

Estado demostrativo del resultado obtenido por la Es-
cuela de aprendices marineros con referencia & 200
Jjovenes que cursaron sus estudios en la Villa de Bilbao
en el afio 1897:

1 Condestable.

Buzo.
Escribiente.
22 Arfilleros de mar,

2 Maquinistas mercantes.
Desertores.
21 Cabos de mar de primera clase,
27 ldem id. de segunda idem.
30 Marineros de primera.

4 En presidio.

6 En diseiplinario.

5

3

9

——

o

Inutilizados en servicio.
Jontramaestres de la Armada argentina.
Cabos de mar de la idem 1id.
6 Artilleros de la idem 1d.
21 En la Marina mercante espafiola.
1 Comerciante propietario.
4 En distintos empleos de tierra.
4 Musicos.
18 Muertos en eampafia.
3 Fallecidos de muerte natural.

Resultado satisfactorio del Centro modestisimo que en un
barco viejo se instald en Ferrol; pues siguiendo los jévenes
el impulso alli recibido, los vemos arribar hasta cubrir las
distintas necesidades del buque con la base marinera mili-
tar de un par de afios.

is la vida de la mar tan distinta de la de tierra, que asi
como el nifio necesita del andador para dar sus primeros
pasos, asi necesita también el marinero juventud y entu-
siasmo que le haga soportar el rudo aprendizaje sobre las
queridas tablas, con piso que se mueve, cielo que se nubla,
viento que brama, mar que se agita, que forman en conjunto
un mllﬂtl;]() loco que trastorna d los terrestres y que molesta a
mis de algin que otro marino.

Todo, todo eso hay que ejercitarlo,hay que dominar el
malestar que sufre el hombre fuera de su elemento, para que
cuando el cuerpo lo venza, el espiritu y la inteligeneia fun-
cionen artillera, maquinista y telegriaticamente, en una pa-
palabra, en todo aquello que necesita el buque nuevo con
todos sus admirables y sorprendentes adelantos.

Dias de mar, mucha mar, para el aprendizaje, creo nece-
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sarios; ella apartara el que sirve del que no sieve para el
objeto, en navegacion 3{'- buque de vela, que sale barato,
¥ que 4 manera de enorme criba dard patente de hombre
aplo para la mar 4 aquel que con robustez, aficién y brios
tenga la alta virtud de que le gusten mds los mares que las
tierras.

Después de esta temporada de aclimatacion, mis que de
ensefianza, venga lo especial, lo necesario, siguiendo la in-
dicacion de aquel que le toeare dirigir y ufilizar esta savia
bienhechora; que si Espafia quiere tener Marina, bien puede
preocuparse con tiempo de ella, para emplearla con éxito
el afortunado dia en que venga el material tan deseado.

MARIO DE QUITANO.

La marina mercante y sus industrias

IN la decidida proteccion del Estado 4 la Marina
mercante é industrias anexas, no es posible
que éstas se desarrollen; es mis, ni que viva
la actual si'aguella protecciin que se le debe
no es pronta, ripida, eficaz.

Diez meses han transcurrido desde el me-
morable Congreso donde el sefior Ministro de
Marina, en representacion del Gobierno de
5. M., se dié por notificado de las aspiraciones
de aquella Asamblea, y sin embargo, y 4
pesar de los ineansables y patridticos esfuer-
zos de la Liga Maritima, tan acertadamente
dirigida por su Presidente, estamos casi como

estabamos: sin romper el hielo de la tradicion, que en este

caso es la muerte, Y esta realidad no anima & tener fe en
los actuales procedimientos administrativos!

Alemania, nacién de ayer como navegante, se ha colocado
la segunda en el mundo por su tonelaje, y la primera por su
veloeidad, sélo porque tuvo una voluntad, el gran Bismarck,
que escribio el siguiente lema: <El porvenir de Alemania
estd en el mars. Claro es que con erear esta sola frase no
hizo Alemania su Marina; pero ella ha sido el estandarte
que les ha llevado 4 la realizacion de lo que entonces era
solamente ideal, y el desarrollo de medidas tendientes 4 ello,

Jjunto eon la proteceién material del Estado, han coronado
la obra.

En igual caso estd el Japin., Espiritu imitador el de ese
pueblo, de raza distinta 4 la europea, al venir de lleno 4 la
civilizacidn, después de siglos de semi-barbarie, ha com-
prendido que para su representacidn, para su desarrollo en
el mundo civilizado, uno de los primeros factores que se le
podian otorgar eran sus relaciones comerciales con el resto
del mundo con pabellén propio, y 4 ello ha dedicado sus
esfuerzos, logrando puesto preminente entre las naciones
maritimas del mundo.

F'rancia que esti mds cercana, de donde importamos
gratuitamente todo lo malo y nada de lo bueno (que no sean
los francos con sobreprecio excesivo), acaba de votar amplia
ley de primas 4 la construeeion, teniéndolas ya la navega-
cién y armamento; y asi, y para no citar mds ejemplos, to-
das, absolutamente todas las naciones que se preocupan de
sus intereses generales, oforgan, en una forma 1 otra, segin
su grado de desarrollo, proteccion 4 la Marina mercante.

Solo en Espaia, postrada, aletargada, se ve con dolor por
ol pais observador, y con indolencia musulmana por sus go-
bernantes, que se le ha acabado su Marina de vela de altu-
ra, y que la de vapor, que tuvo un paréntesis eircunstancial
de florecimiento, va entrando en la anemia que precede 4 la
consuncion y & la muerte.

Urge, si, que se modifique radicalmente, que se revolu-
cione, si cabe la palabra, todo, en lo que con propiedad pue-
de llamarse problema maritimo nacional.

Mas, dejando aparte disquisiciones producidas por el do-
lor del corazon al establecer comparaciones y presenciar el
decaimiento de lo mas esencial para la respetabilidad de la
Patria, procuraré dar algan sentido prdctico 4 mis ideas.

Proteger y fomentar la Marina & industrias anexas, es ne-
cesidad absoluta; es el fo be or not to be de los ingleses,
para nuestra Patria.

Lo primero d practicar es la revisién completa de todo lo
estatuido, ya sea legislativo 6 ejecutivo, de los asuntos con-
cernientes 4 las industrias de mar en todas sus manifesta-
ciones,

Cddigo de Comereio, Ordenanzas de Aduana (tan restric-
tivas hoy, mejor dicho, atrabiliarias, al extremo de no po-
derse mover un barco dentro del puerto sin notificacidn ¢

— 7 . z
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autorizacion, segin los easos, del Administrador), todo debe
revisarse y legislarlo con arreglo @ la época en que el tiem-
po es dinero.

Unifiquese, ereando de una vez la fan deseada Direccidn
general, Centro tnico que debe entender en todo lo concer-
niente & Marina mercante, desintegrando, de una vez para
siempre, las actuales exigencias de los demis Centros. Sélo
asi puede sentarse la base del fomento de la Marina.

Respecto & la parte econdmica, piedra (ilosofal del proble-
ma maritimo nacional, claro es que las primas 4 la construc-
cion en el pafs, las 4 la milla navegada, la libre introduceién
de todos los materiales dedicados exelusivamente i la cons-
truceion naval, serian un factor silido para la proteccion

fomento de la Marina; mas dejando idealismos, que idea-

ista seria quien pretendiera en este pais arrancar ahora
algunos millones 4 la Hacienda para fin tan reproductivo,
entiendo que lo prictico serfa, por ahora, lo siguiente:

1.° Revisién de los arbitrios de puerto, reduciéndolos al
minimum posible, no segin dictamen de sus Juntas de obras,
sino de una Comision fiscalizadora. Se hacen interminables
las totales construeciones de los puertos, y los millones se
amontonan unos sobre ofros, deshaciendo hoy lo que costi
caro de hacer ayer.

22 Reduccion del impuesto de carga y descarga, tanto
para el cabotaje como para la navegacion de altura, procu-
rando que nuestros puertos no resulten mis caros en su to-
talidad que los extranjeros,

3.° Hstablecimiento de zonas neutrales para la manipu-
lacién de primeras materias para la exportacién.

4. Trafico de cabotaje para todos los articulos, tinica-
mente en bandera nacional y barcos construidos en el pm's,
respetando los acinales derechos de nacionalidad adquiridos,
pero sin mas aplazamientos.

5.° Primas a la construecién de cascos, miquinas y cal-
deras con arreglo 4 tipo de tonelada de arquec neta, peso v
caballo indicago respectivamente, concretando que dichas
primas se otorgan al naviero, no al constructor.

6.° Impuesto tnico igual & la prima que percibirin si

se construyesen en el pais, easco, maquina y calderas, para
toda compra en el extranjero.
7. Abolicion, para el caso precedente, de los derechos
llamados reales y de los honorarios ¢ comisién que perciben
los Cénsules por los contratos que revisan para expedir los
pasa-avantes.

8. Que en ningtn caso la totalidad de los derechos que
satisfagan los barcos en los consulados, sea mayor de 75
pesetas de nuestra moneda. Siendo las residencias oficiales
de nuestros Consules la casa de Hspaiia, en ellas no debe
regir mas que la unidad de moneda nacional para los barcos,
v por el mismo valor que tiene en la Patria.

" Celebrar tratados de comereio 6 emodus vivendis, si
los primeros no fuesen posible, con todas las Republicas
hispano-americanas y Brasil.

10. Bonificaciones (privadas, si se oponen los actuales
tratados) de tarifas de ferrocarriles, para mercancias desti-
nadas & la exportacién con bandera nacienal.

Con las precedentes medidas adquirivia alguna mas esta-
hilidad la Marina mercante, y si bien no constituyen toda
la proteccion que necesita, podria esperar tiempos mejores
en que se verifique la tan anunciada reorganizacion de ser-
vicios administrativos, para que en un presupuesto como el
actual de cerca de mil millones, pueda destinar un émulo de
Bismarck treinta ¢ cuarenta al fomento de la Marina, fuente
%u riqueza interior y respetabilidad en el exterior para la

atria.

S. MARISTANY.

NOTAS AMERICANAS

Nueva York, 20 de Marzo de 1902,

Para sustituir al Ministro dimisionario de Marina, John
D. Long, ha sido nombrado el Diputado William Henry
Moody, Abogado de fama que se gradud en la Universidad
de Harvard y que cuenta cuarenta y ocho afios de edad.

El Presidenie Roosevelt ha aprobado la decisién del Tri-
bunal Naval, apelada por el Contralmirante Schley, refe-
rente i la condueta observada por este General durante la
guerra con Espaiia, Bl Coniralmirante Sampson esta gras
vemente enfermo de una enfermedad incurable del cerebro,
y ha sido desahuciado por los médicos. EI Contraalmirante
Crownsfield, al mando de una escuadra compuesta de los
buques mas poderosos con que cuenta la Repiblica Unida,
representara en Inglaterra i los Estados Unidos durante la
coronacion del rey Eduardo VH,

El Ministro de Marina ha pedido explicaciones al Coman-
dante del acorazado lowa, Perry, por el discurso que pro-
nuncié en Talahuana, y en que expresé la idea «de que en
caso de estar Chile envuelto en una guerra con otra nacion,
su escuadra siempre triunfarfas. Se cree que esta decisién
ministerial ha sido motivada por indicaciones hechas al
Gobierno americano por el representante de la Repiblica
Argentina en Washington.

La expedicion americana Baldivin-Tiegler, que se dirige
al Polo Artico, compuesta de los buques América y Bélgi-
ea, ha llegado 4 la tierra de Francisco José, donde pasari
este invierno. La expedicion salio de Jwmsoe, en Noruega, i
mediados de Julio, y las noticias aleanzan 4 un mes después.

Con motivo de los temporales de este invierno se han
perdido muchos buques de cabotaje y de altura en la dila-
tada costa del Atlantico, y en su vista, el Gobierno ha dis-
puesto que el crucero Atlanta haga volar con dinamita los
bancos rocosos mis peligrosos para la navegacion.

Telegrafian de Inglaterra que cruzando recientemente
por las costas de Irlanda el acorazado Revenge, recibio
gran nimero de telegramas por el sistema sin hilos, que
desde otros buques navegando en alta mar se dirigian &
tierra; y con este motivo, el Almirantazgo inglés tratard de
probar el valor que se atribuye al sistema Marconi, envian-
do algin buque & interceptar telegramas y el Emperador
Guillermo ha dispuesto se adopte en la Marina alemana y en
las estaciones de la costa germéanica el sistema de telegrafia
sin hilos Slaby-Arco, con execlusién de todos los demas.

No se ha extinguido atn el sgermanismo» que invadic la
Repuablica Unida con la estancia del Principe Enrique de
Prusia. Cuando tuvoe lugar el matrimonio del Principe Fede-
rico, padre del actual Emperador de Alemania, todo era en
Londres «germéns; el vendedor de higos pregonaba: jRoyal
germén figs! Bl bollero: jRoyal germédn bread! Ahora ocu-
rre lo propio en los Estados de la Unién, y todo se refiere 4
la visita del Principe Enrique. Nofa curiosa: cuando el
Prince Henry fué presentado 4 los periodistas en el ban-
quete celebrado en la (aleria Astor, fué saludado familiar-
mente: Hoch soll er leben (que viva muchos afios), can-
tdndose 4 continuacién: For he is a jolly good fellow
(como si dijéramos: «porque es un barbidns); y el Director
de Correos, una especie de Dr. Mirabel de zarzuela, se dis-
trajo hasta el punto de dar la bienvenida al Principe como
representante de la gran republica alemana, & la que
Norte América debia sus progresos artisticos, cientificos y
no s¢ si hasta el modo de andar,

Termino estas notas con una noticia grata para Espaiia: la
de haberse recomendado mucho al Ministro Storer, repre-
sentante de los Hstados Unidos en Madrid, que extreme con
el Gobierno y la Corte de Espana, cuando efectie su regre-
so & Europa, todo género de manifestaciones de cordialidad,
principalmente cuando, después de su coronacion, ratifique
el Rey Alfonso el tratado de paz y amistad negociado entre

ambas potencias.
T. VuLL.
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SECCION DE

LA LIGAE MARITIMA

The Wavy league

AS ideas que inspiraron la constitucidn
de la Liga naval inglesa, realizada en
Enero de 1895, estin sintetizadag en
los siguientes articulos de sus Estatu-
tos fundamentales:

«1.° El principal objeto que se pro=
pone la Liga es asegurar la politica del
dominio del mar por la nacién in-
glesa.

2° La finalidad general es: propa-
gar cuantas informaciones puedan con-
tribuir & demostrar la vital importancia

que tiene para el Imperio britdnico la supremacia naval,

base de su comercio, de su riqueza y de su existencia na-

cional; llamar la atencidn sobre las enormes obligaciones y

responsabilidades que, en caso de guerra, corresponderian

i la Marina militar y sobre las fatales consecuencias que

produciria su falta de fuerza para luchar con las demds na-

ciones; sefialar constantemente las deficiencias que en la
flota se observen para el logro de dicha finalidad; divulgar
los procedimientos que se estimen necesarios para asegurar

la defensa maritima del Imperio; imbuir todas estas ideas 4

los hombres politicos y especialmente & los que tienen &

desean tener representacién en el Parlamento.»

El anterior programa oficial tuvo inmediata am pliacién
popular, que fue profusamente divalgada entre todas las
clases sociales inglesas, para enterarlas de que la Liga se
proponia:

«1.° Persuadir i todo hombre, mujer y nifio del Reino
Unido de que la mayor parte de las primeras materias usa-
das en sus industrias y de los elementos que en él se con-
sumen tienen que importarse por mar; de que si se entorpe-
ciera la importacién de esos articulos de primera necesidad
6 la exportacién de los prineipales productos nacionales, los
recursos destinados 4 jornales faltarian y no podrian aten-
der los obreres, por fulta de medios pecuniarios, 4 sus mis
imprescindibles necesidades; de que, & consecuencia de
ello, ni las fuerzas militares terrestres nilas obras de de-
fensas fijas de las costas, organizadas para evitar las inva-
siones, pueden impedir lo mas minimo la ruina de Inglaterra
¥ su desastre nacional, porque la proteceién del comerecio
en el mar es la inica defensa eficaz para el pais y sobre
todo para las clases trabajadoras; de que el comereio mari-
timo sdlo puede protegerse con una poderosisima fuerza na-
val, capaz de asumir y conservar el dominio del mar,

2.2 Convencer & todo inglés, contribuyente y politico, de
que un gasto prudente y previsor en la Marina de guerra y
en la mereante es lo Gnico seguro con que puede contar la
nacion para garantir su existencia, y de que, asi como con
sana razon no cabe escatimar en asuntos humanos los gastos
precisos para la vida, menos eabe escatimarlos tratindose
de asuntos nacionales que afectan 4 la vida colectiva.

3.2 Conseguir el apoyo de todas las clases inglesas en
favor del sostenimiento de la Hseuadra necesaria, como
obra nacional, y denunciar sin reparo ni deseanso las faltas
que se observen en los buques y en sus dotaciones.

4.° Insistir sin cesar en que las cuestiones de Marina
estin por encima de las de orden politico y de partido, y en
que sélo una labor continua de preparacién naval es la cla-
ve dejla seguridad nacional y la @nica previsidn de ruinosos
desastres.

5.2 Explicar pablicamente por todo el Imperio eémo la
supremacia naval, heredada de las ilustres generaciones de
marinos ingleses, ha sido, no sélo el origen de la prosperi-
dad inglesa, sino también la salvaguardia de sus libertades
en las mas criticas situaciones.

6.° Inculear y sostener vigorosamente los principios de
una politica nacional basada en la potencia maritima, ¢ sea
el seca power (poder del mar) en todas sus manifestaciones,
como vineulo de cohesidn entre los desparramados territo-
rios del Imperio y nervio de la integridad y honorabilidad
de éste.s

El programa de accién de la Liga para ¢l logro de sus
patridticos propésitos, expusolo al mismo tiempo que divul-
gaba éstos, eoncretindolo asi:

<1.° Circular con profusién libros, folletos y hojas suel-
tas que contribuyan & divulgar las aspiraciones generales
de la Liga.

2.° Remitir ejemplares de las obras maritimas mis im-
portantes & las Camaras de Comercio, Bibliotecas pablicas
¥ otras instituciones andlogas.

3.2 Formar una Biblioteca que conserve colecciona-
das cuantas publicaciones tengan aplicacion & la obra de la
Liga.

4. Provocar reuniones piblicas en las cuales diserten
acreditados oradores sobre los principales asuntos mariti-
mos de actualidad.

5.” Ensayar ofros medios de propaganda, adoptando
aquellos que resulten més ventajosos.

6.° Entablar relaciones con todas las corporaciones no
politicas organizadas para mantener la unidad del Imperio,
para imponerlas de los propésitos de la Liga y conseguir
que contribuyan & llevarlos & la prietica por todos los me-
dios de que dispongan,

7.2 Procurar que las Colonias organicen ramificaciones
¢ seceiones de la Liga,

8.° Poner 4 la Junta ejecutiva en relacién directa con
los miembros del Parlamento, & fin de averiguar el efecto
que en ellos produzcan las recomendaciones de la Liga, me-
diante un cuestionario por ella redactado.»

Efecto del desarrollo ulterior de dicho programa, ha con-
seguido la Liga inglesa durante los siete afios que lleva de
existencia, que el Presidente de la Com’sion de Defensa Na-
cional, Duque de Devonshire, declarase que la conservacién
de la preponderancia maritima inglesa habia sido adoptada
como base del sistema de defensa nacional; que el Canciller
Sir M. Hickes declarase, as{ mismo, que todos los partidos
gubernamentales del Imperio seguirdn esa politica, que era
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la aspiracién uninime de todos los habitantes del Reino Uni-
do para sostener su supremacia en ¢l mar, en el presente y
en el porvenir; que la celebracion del combate de Trafalgar
se generalizase por todo el Imperio; que se iniciase la prie-
tica de visitar los miembros de la Liga, colectivamente, los
arsenales y demids establecimientos maritimos, y se evi-
tase la disminucién iniciada en el ndmero de marineros in-
gleses empleados en los buques mercantes; que se estable-
cieran escuelas, en buques y en tierra, con ohjeto de facilitar
la adquisicion de los conocimientos y practicas necesarias
para ingresar en la Marina mercante y pertenecer a las re-
servas navales; que pertenecieran 4 éstas los marineros y
pescadores canadienses; que algunas colonias sostuvieran
por su cuenta buques de combate; que se corrigieran algu-
nas imperfecciones observadas en los armamentos de los
buques de la Escuadra inglesa y se dieran de baja 6 modifi-
caran varios de estos; y que los presupuestos de Marina
fueran cada dia mis crecidos y la organizacion naval del
Reino mds completa.

Para ello se ha valido del libro, del folleto, del periddico,
de la tribuna, de toda clase de reuniones y manifestaciones
publicas, desde el meeting hasta el anuncio ambulante, ha-
ciendo objeto preferente de sus gestiones las Escuelas pi-
blicas, mediante mapas murales y libros de educacién mari-
tima elemental.

El érgano oficial de su propaganda ha sido la Revista
ilustrada The Navy League Journal, en cuyo ntmero de
Enero de este aiio ratificaba el programa de la institueion
con los siguientes preceptos:

1.°  «Es una necesidad vital para Inglaterra el dominio de
los mares.

2. El poderio naval inglés equivale & los ejércitos en
lus demds naciones.

3.° Tan absurdo es comparar al ejérecito inglés con ol
de Francia, Rusia ¢ Alemania, como hacer andloga compa-
racion entre las fuerzas navales inglesas y las de cualquie-
ra de esas naciones.

4.°  Aceptado como plan politico-naval que la escuadra
inglesa pueda combatir con buen éxito contra lus combina-
das de dos de las citadas naciones, es preciso que dicha
escuadra tenga una considerable superioridad numérica en
cualquier tipo de buque sobre los homdlogos que puedan
reunir dos potencias aliadas.

5. La Armada en Inglaterra debe ser tan apreciada
como el ejéreito lo es en Alemania,

6. Dada la importancia de la Armada, el jefe de este

Cuerpo debe ocupar en el Gobierno ¢l puesto inmediato al
del primer Ministro, el cual no pedri reducir ni alterar la
cantidad fijada por el Almirantazgo para las atenciones
exigidas por el huen servicio de la flota.

7. Hasta que el primer Ministro no tome un vivo inte-
rés en los asuntos de Marina, como lo tomaron los Pitts, el
jefe de la Marina hallard siempre dificultades para mante-
nerla en situacién eficaz y hacer frente a todas las eventua-
lidades del porvenir.

8. Una escuadra débil invita al ataque.

9.2 Una escuadra fuerte es la garantin mas econdmica
de la paz.

10.°  Mucho mis cara cuesta la guerra que una nume-
rosa escuadra.

11.% El principal objeto de la Liga debe continuar siendo,
llevar al dnimo de los hombres, mujeres y nifios de todo el
imperio britdnico el convencimiento de la importancia de los
anteriores axiomas, para que en todo tiempo se mantenga
la escuadra en las condiciones convenientes para evitar que
por sus deficiencias pueda peligrar la vida de la nacions.

Al propio tiempo, y dedicando como siempre 4 las escue-
las la atencién preferente que merecen, ha hecho la Liga
dichos axiomas mis breves y compendiosos para su ense-
nanza infantil, sintetizindolos en cuatro principales, i saber:

«1. La situacién geogrifien de la Gran Bretafia, como
Estado maritimo, es tnica en la Historia.

2. Los mares son los lazos que mantienen estrecha-
mente unidos 4 los diversos miembros del imperio britd-
nico,

3. Estos lazos sdlo pueden mantenerse firmes por la in-
discutible supremacia de la potencia naval inglesa.

4.° Esa supremacia es, por lo tanto, condicidn indispen-
sable de la existencia imperial y de la nacional.»

De esta suerte la Liga Naval inglesa impresiona, en sen-
tido maritimo, la naciente inteligencia del nifio, siembra gér-
menes de convieciones navales en la del adulto, desparri-
malos por todo el imperio y, hablando lo mismo & la memo-
ria que al entendimiento y 4 la voluntad, apoyindose en
intereses materiales, en intereses morales y en todo cuan-
to puede ser palanca que agite patridticamente a las multi-
tudes, vigoriza su espiritu maritimo, necesario para la exis-
tencia de la nacionalidad britana, encareciéndoles el eum-
plimiento continuo de la espartana orden de Nelson en Tra-
falgar: England expects that every man will do his duty-.

ADOLPO NAVARRETLE.

El EQUIPO *GALIETTE»
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La pesca del atiin
2 en Sicilia

Entre las almadrabas que en Ifalia se dedican & la pesea
del atiin, merecen especial mencion las de Sicilia, y entre
ellas, i su vez, las que el comendador I. Florio posee en Fa-
vignana, que fueron ohjeto de una visita de los concurren-
tes al tltimo Congreso Nacional de pesca celebrado en Si-
eilia.

De la descripeidn que de ella hizo la Rivista Ndutica

Italiana extractamos las siguientes noticias, por conside-
rarlas de oportunidad ahora que va & empezar la época de
la pesea del atin con almadrabas en Espafia, fuente de gran
riqueza plblica y origen de grandes ingresos para el Te-
soro, que merecen mas que hasta aqui la atencion de la
opinién nacional y de los gobernantes, harto distraidas de
los asuntos de mar, y especialmente de los de pesque-
rias.

Desecribe el cronista italiano la admiracién de los con-

»,

gresistas enando vieron centenares de marineros sobre pla-
nas embareaciones, formando un rectingulo de mas de 100
metros de base por 50 de altura que rodeaba el campo de la
futura batalla contra el atin, 6 sea que encerraba la camara
de la muerte, vulgo ciamara del copo, sacada é buche en
Espaiia, es decir, el Gltimo recinto de la almadraba, donde
ya se encuentra recluido definitivamente el atin que en
ella entrd.

Deseribe como & una seiial del arraez 6 jefe de la alma-

i LA VIDA MARITIMA

draba, los marineros, ncompafiando la aeeién eon un eanto
de ritmo drabe, empezaron 4 cobrar la red que pendia de
sus embarcaciones, y eémo i medida que la aproximaban
la superficie empezaban & descubrirse méis claramente los
atunes copados y a luchar, debatiéndose eontra su salida
del agua mediante fuertes contorsiones, que convertian el
espacio cerrado en un mar de espuma.

Deseribe asimismo cuin emocionante les parecio el es-
peetaculo de la lucha del hombre con el atin, euando ya
estd éste detenido por la red a flor de agua, hiriéndole por
medio de arpones 0 ofras armas y recogiendo los mori-
bhundos para arrojarlos en el fondo de las barcazas, don-
de otros marineros se encargan de darles el golpe de gracia,
cortando de una vez los espasmos de su agonia, que deja
aquel pedazo de mar convertido en un lago de sangre, y en
menos de una hora cerea de 800 vietimas, 4 las cuales es-
peran en tierra los establecimientos industriales para ha-
cerlas objeto de su aprovechamiento.

Deseribe igualmente cdmo pasaron en seguida d asistir
en fierra i la macabra funcidn del desventramiento y de-
capitacion de las vietimas, una vez alineadas delanto de las
fibricas; 4 la operacion de colgarlas en sus cimaras por la
cola para que se desangren; & su coceion, con salmuera, en
grandes calderas de vapor; # su division en menudos peda-
zos para ser conservados en latas, y i todos los procedi-
mienfos de esta conservacion y envase, asi eomo, por tlti-
mo, & visitar el camposanto ¢ sitio donde se recogen las
cabezas, colas, aletas, espinas y otros residuos del emigran-
te pez, que viene d traer alimento y riqueza a las costas
mediterrdneas, y de cuyos restos aiin se extraen aceites y
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otras materias utilizables para la induosiria y el comercio.

De algunas de esas operaciones dan idea los grabados
adjuntos.

De como se explota esa industria en Espaiia daremos
cuenta & nuestros lectores mas adelante, mediante infor-
macién directamente recibida de nuestros corresponsales
en provineias como Huelva y Cadiz, donde tanta importan-
cia tiene la pesca con almadrabas, y donde existen tan im-
portantes fabricas de salazones y conservas.

ALEMANIA

111

LA ESCUELA NAVAL

ARA apreciar bien el desarrollo militar
de un pueblo, hay que empezar por es-
tudiar su edueacion.

Bajo este concepto, Kiel estd lleno
de ensenanzas.

Gracias 4 la exquisita amabilidad del
Comandante Siegel, distinguido agre-
gado naval de la embajada de Alema-
nia en Paris, le fueron otorgadas a Ju-
les de Cuverville toda clase de facili-

dades para visitar detenidamente la Escuela Naval, esto es,

el plantel de la juventud maritima del Imperio,

El vasto edificio, construido de ladrillo rojo, rodeado de
magnificas y enarenadas calles de drboles y magnificos jar-
dines, se alza 4 orillas del mar, al extremo de la ciudad.

A la entrada, como trofeo militar, se ve una hilera de ca-
fiones, y... joh ironia del destino! esos cafiones son de Ia
casa Krupp, tomados al enemigo en la campafia de China.

La Escuela se construyd en 1884-87, durante el gobierno
de Caprivi, por orden del Emperador, y ha costado millén y
medio de marcos.

La organizacién comprende cuatro divisiones, bajo la di-
receion general de un Vicealmirante, que actualmente lo es
el de dicha elase Von Arnim, encargado de la instruceidn
de la Marina alemana.

Dichas divisiones son:

1.*  Academia para Oficiales, correspondiente & la Hs-
cuela de estudios superiores en Francia, bajo la direccién
del Almirante Maltsalin.

2% Escuela de Marina, propiamente dicha, ¢ Escuela
naval, al mando del Comandante Schroder.

3.%  Hscuelas profesionales para subalternos.

MARITIMA i

4.* Kscuela de aprendices marineros.

En 1900-1901 1a Escuela comprendia: 16 Oficiales de la
Academia superior, 146 aspirantes de Marina y 800 apren-
dices navales.

Todo joven aleman que desea ingresar en la Escuela na-
val debe sufrir un examen previo, y después dirigir su soli-
citud 4 la Escuela naval.

La edad maxima para ser admitido es la de diez y ocho
afios.

Si el aspirante no tiene hechos los estudios previos, pasa
durante un afio 4 efectuarlos en la Hscuela, donde prineci-
palmente aprende el inglés, el francés y el dibujo.

El Almirante director decreta luego la admisidn, mientras
que una Junta de Oficiales de la Escuela hace una informa-
cion sobre los antecedentes de familia del futuro oficial.

Una vez admitido el aspirante, embarca durante un afio
en los training ships 6 embarcaciones de ejercicio, como Ia
Charlotte, y alli, sobre el puente, en la cubierta ¢ en la ar-
boladura, se impregna de la verdadera vida del marino.
Después de seis meses, los que verdaderamente earecen de
aptitud profesional, son devueltos & sus fdmilias.

Al salir del buque escuela, el aspirante ingresa en la Fs-
cuela Naval, donde permanece un afio. y luego vuelve 4
embarcar durante geis meses a bordo de diversos buques,
para aprender en ellos las respectivas especialidades: arti-
lleria, infanteria, torpedes, ete.

Por ultimo, después de otro afio pasado 4 bordo de los
modernos buques, alcanza sus charreteras de Subteniente,
esto es, de Guardia Marina de primera clase.

«—HEste sistema — dice Cuverville, — jes preferible al
nuestro? Estoy muy préximo 4 creerlo.

»En esa edad en que las impresiones se forman y se fijan,
pero en que la imaginacion es naturalmente mas viva y li-
gera, conviene mucho evitar la monotonia en el trabajo

»Los dos afios pasados en nuestro viejo pontén Borda—
sigue diciendo Cuverville,—son demasiado largos; la laxitud
nos invade, y con frecuencia, el trabajo en nuestro buque de
instruccién Duguay-Trouin, con los mayores horizontes
de la vida moderna, hace brotar la exuberancia de los ca-
racteres, demasiado tiempo comprimidos.»

EN LA ESCUELA

En la Escuela, los aspirantes se dividen en seis seccio-
nes de d veinticinco eada una. Cada seccidn esta bajo la di-
reccién de un Oficial, siempre el mismo, lo que permite que
pueda conocer bien 4 sus subordinados. Dichas seeciones
constituyen dos companias.

Cada seccion tiene cinco salas de trabajo. Estas habita-
ciones, en las que cada cinco aspirantes hacen vida comin,
son muy agradables. Amuebladas con sencillez, tienen el
sello pintoresco, y 4 menudo alegre y divertido, que la ima-
ginacién juvenil les imprime.

Los alumnos trabajan alli de siete 4 nueve de la mafiana,
bajo la vigilaneia de un Oficial de servicio, que con sus ines-
peradas y bruscas entradas modera las impetuosidades y
travesuras escolares.

Esas habitaciones no tienen camas, Para dormir, los as-
pirantes se reparten en 20 dormitorios, vigilados durante la
noche por un Oficial de servicio.

Todos los alumnes comen juntos en un magnifico y es-
pacioso comedor, siempre bajo la inspeceion del Oficial de
servicio, Durante la comida del medio dia, que es la mas
importante, nunca pueden faltar los Oficiales instructores.

Una particularidad: ningtéin Oficial encargado de la vigi-
lancia de los alumnos puede ser casado. Semejante pres-
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eripeidn tiene su importancia para apreciar bien el espiritu
que alll domina en todo. Es preciso que cada eual se con-
sagre por completo & su cometido, con exelusion de toda

ofra incumbeneia... ineluso
el amer.

«—g0ué dirian—exclama
Cuverville— nuestros com-
patnieros del Borda, de esta
abstinencia... de familia?»

La distribuecidon del dia di-
fiere poco en verano de la
adoptada en invierno, que es
¢omo sigue:

Levantarse & las seis y
media al son de una bulli-
ciosa & insistente campana,
tocada por el Oficial de ser-
vieio. Cuarenta minutos para
la foilette. Inmediatamente
después, los alumnos pasan

al gimnasio, situado en el patio, y durante un cuarto de
hora, bajo la vigilancia de un inspector, se consagran alli a

ejercicios fisicos y de fuer-
za, lo que constituye un ex-
celente médio de despertar
los ojos adormilados y to-
nificar los pulmones.

En segunida el desayuno,
compuesto de café, pan, hue-
vos, eleétera, y que dura
media hora.

De ocho 4 una, clase, in-
terrumpida por media hora
de recreo, sobre las nueve
y media, y 4 las diez un re-
frigerio compuesto de caldo,
carne y pan.

Es el sistema de las pe-
quefias muestras de comer-
cio y la parodia de la divisa

del «Bon Marché»: Comer poco para comer mucho; comer
mucho para conducirse bien. A la una, se concede i los

aspirantes media hora para
cambiar sus trajes de faena
por ofra indumentaria, y des-
pués se les pasa lista y re-
vista en un salén ante los
profesores y el Comandante,
en lo que se invierten diez
minutos, y en seguida.. ji
comer!

Esta comida dura tres
cuartos de hora, y compren-
de: sopa, pescado, un plato
de earne, y como bebida,
cerveza O vino, pero poco,
porque el vino es demasiado
caro para los bolsillos es-
colares.

lstos deben apuntar en
unos cuadernos todo lo que
consumen, v 4 fin de mes
presentarlos, para que sean

res, que los comprueban para evitar abusos.
No se puede tomar champagne sin permiso especial.

LA VIDA MARITIMA

AUCADEMIA DE MARINA

LA FRAGATA ESCUELA sCHARLOTTE®

PABELLONES ANEXOS A LA ACADEAIA

examinados por los inspecto-

o
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Durante el dia, los alumnos pueden tomar diferentes re-
frigerios, pagandolos, por supuesto, en una especie de buffet
o canfina especial, donde ademds tienen diversos juegos,

como ajedrez, billar @ otras
diversiones por el estilo.

A las tres, vuelta al traba-
J0, que es distinto segin las
diversas secciones.

De tres # einco, unos se
consagran i ejercicios cor-
porales, como gimnasia, es-
grima, sable; otros, al pica-
dero, entregindose & las de-
licias de la equitaciin; otros
reanudan los ejercicios de
por ln mafiana,

A las einco se abre a los
pajaros la puerta de la jau-
la, ¥ los alumnos tienen per-
miso para ir 4 la ciudad has-

ta las siete y media, Esta libertad es muy conveniente. So-
metidos & una vigilancia oculta, los alumnos se acostum-

bran poco 4 poco al self go-
verament, 6 sea el dominio
de si mismos, y en las ca-
lles de Kiel, en los cafés co-
mo en los restaurants, llama
la atencion su severo y ex-
celente aire mareial,

De siete media 4 nueve y
media, trabajan de nuevo en
sus cuartos de estudio, bajo
la inspeceidn de sus Oficia-
les. De nueve y media 4 diez,
son duefios de su tiempo;
pero d las diez en punto todo
el mundo debe estar dur-
miendo, ¢ por lo menos acos-
tado.

A las diez y diez, ¢l Ofi-

cial de servicio revisa los dormitorios. Como se ve, la jor-
nada es tan movida como bien aprovechada,

El uniforme de los alum-
nos es sencillo, con hom-
brera y sable, y no pueden
dejar de usarlo ni aun en
vacaciones. Su educacion es
completamente militar, y
tienen la obligacion de salu-
dﬁl‘ siempre l.l Bus Hllperiures
jerdrquicos.

Conocido es el saludo ale-
min... inmovilidad, con los
ojos fijos que parecen de-
vorar i quien los mira.

El programa general es el
siguiente: 1.°, navegaciin;
2.9, tictiea naval; 3.%, servi-
cio interior; 4.°, artillerin;
5.2 torpedos; 6.° miquinas;
7.%, construcciones navales:
8., matemdticas: 9.°, cien-

cias naturales; 10, inglés; 11, franeés; 12, servicio a bordo:
13, curso de minas; 14, infanteria; 15, fortificacion; 16, dibujo.
El baile y la natacidn forman parte del programa,
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+La existencia es aqui—dice Cuverville—mucho mds con-
fortable que la de nuestros bordachistas. Circulando por
estas magnificas aulas, estos gabinetes de modelos, estas
vastad galerias cuyas paredes estdn tapizadas de planos y
dibujos téenicos 4 propésito para instruir al alumno; aun en
lag horas de asueto, se ve en esos inmensos salones el deseo
de hacer mds agradable 4 los futuros Oficiales la aridez pro.
pia del comienzo de su carrera. Hasta en las cocinas, cuyas
resplandecientes y humeantes cacerolas parecen tener cier-
to aire simpatico que alegra y encanta, se advierte ese espi-
ritu sugestivo,

»Cuando descendi—agrega el genial director de Armég
et Marine—al departamento de las cocinas precedido de
dos Oficiales que, de un modo verdaderamente seductor, me
hacian los honores de su Escuela, uno, el Teniente de navio
Lohlein, Oficial muy brillante destinado actualmente en Chi-
na, y el otro, el Teniente colonial Barchevitz, el cocinero
mayor se empefio en hacerme probar una excelente sopa de
patatas, Era exquisita y felicité por ello 4 los jévenes alum-
nos, cuyos estémagos estaban tan admirablemente cuidados.

»—Ya usted lo ve, mi Tenieate—me decia el maestro co-
cinero;—para trabajar bien, es preciso comer bien.

»Eiste cocinero es un sabio.»

Como queda indicado, en el interior del edificio hay una
especie de buffet ¢ cantina, en la que hay comedor, sala de
Jjuego y de fumar. La vigilancia de este departamento estd
confiadn 4 un aspirante, el de mejor reputacién, correspon-
diente al mayor de nuestras escuelas y que adopta el titulo
de Oficial de cantina.

Cuando un Oficial 6 un Inspeector entra en ella, el alumno
debe siempre levantarse, mirar fijamente 4 su jefe y hacer
el saludo militar.

La direccidn y la administracién de este local pertenece
por turno & los alumnos, siempre bajo la vigilancia de un
despensero de la Escuela. El servicio esti desempefiado por
dependientes civiles, mozos de comedor y camareros agre-
gados al establecimiento.

Para agregar lo (til 4 lo agradable, ademis de la gimna-
sia, ejercicios de bote y equitacidn, los aspirantes se dedi-
can y adiestran en el juego de fennis y en el ciclis mo. Em-
plazamientos especiales, preparados al aire libre, estin des-
tinados para estos diferentes ejercicios.

Una biblioteca abundantemente surtida estd 4 su disposi-
cion en las horas de asueto. Salas de baiio y de duchas es-
tin abiertas diariamente, desde las seis de la tarde hasta
que se apagan las luces, y los domingos y dias festivos
desde las cuatro.

«Bs preciso creer—observa Cuverville,—que semejante
organizacién da buenos resultados, toda vez que las peticio-
nes de ingreso aumentan.

»—-Para los dos centenares de alumnos que podemos re-
cibir—me decia el amable Comandante de la Hscusla, Capi-
tin de Navio Schroder,—tenemos este afio mas de quinien-
tas solicitudes, y todos los afios aumenta la proporeién.
Pronto nos veremos obligados 4 limitar las admisiones, por
mas que todavia durante algin tiempo podemos conservar

‘la cifra actual, con arreglo 4 las necesidades del servicio.
Porlo demiis—afiadio—no me preocupo por mis alumnos, to-
dos muestran excelentes disposiciones.. principalmente
para la navegacion y la artilleria... ambas disposiciones son
las mis gene ralizadas. Sometidos & una severa disciplina,
gozan, sin embargo, de gran libertad, lo que contribuye mu-
cho i desarrollar la iniciativa individual. Respecto & casti-

gos, casi nunca hay précision de imponerlos..., son de ca-
racter moral, y el efecto para ellos es mucho mayor.»

Dichos castigos y las penas disciplinarias que se infligen
4 los aspirantes, son, por orden de rigor: Arresto sencillo &
en el cuarto. El alumno & quien se impone este castigo que-
da arrestado en el cuarto de estudio, de donde no puede sa-
lic mas que para comer. Las comidas le son servidas por el
despensero y no puede recibir ningin alimento ¢ golosina
del buffet,

Esos arrestos corresponden 4 los nuestros en el euarto de
banderas. El alumno toma sus comidas en un cuarto espe-
cial, que no debe abandonar bajo ningin pretexto. Puede
disfrutar de los jardines y de la terraza; pero con obligacion
de asistir 4 los estudios y ejercicios.

Los arrestos de rigor comprenden el ingreso en el calabo-
z0, y solo se imponen por faltas graves contra la disciplina,
y en ellos el recluso no puede fumar ni beber, ni recibir vi-
sitas, ni leer libros cldsicos, ni tomar parte en ninguna cla-
se de ejercicios.

Por sus reglamentos, la Escuela de Aspirantes de Ma-
rina estd sometida, en lo relative al servicio interior, al mis-
mo régimen adoptado en las plazas militares, y los alum-
nos toman parte en el servicio de guarnicién y de armas,
rondas y socorro en easo de incencios,

EL ALMIRANTE VON ARNIM

El Almirante Von Arnim, Inspector general de la ins-
truecion en la Marina alemana, de que ya se dijo algo en la
interview de Cuverville con el Emperador, sigue en el ejer-
cicio de su cargo al pie de la letra las instrueciones de su
egregio amo,

«—Practica y siempre practica, antes de la teoria, tal
es—dice el Almirante—el fundamento de nuestra educa-
eidn.»

En este concepto, los alemanes principian por hacer na-
vegar i sus jovenes aspirantes navales, y al revés de lo
que se hace en Francia y en otros paises, creen mds con-
veniente instalar en tierra su Escuela naval.

«—Los cursos, asi como los profesores mismos, reportan
de ello inmensas ventajas. Por lo demés—afiadié el Almi-
rante,—soy uno de los mayores admiradores de la Marina
francesa, de la que continuamente saco dfiles ensefianzas
que me esfuerzo en aplicar. En lo futuro el término de todas
las grandes luchas ocurrird en el mar; por lo tanto, un pais
serd tanto mas robusto cuanto mis fuerte sea su Ma-
rina.»

«—Hsta es—agregd —la sola idea que nos preocupa.»

El Almirante Von Arnim, como el Almirante Von Senden
Bibran, es, respecto d las construcciones navales, mds par-
tidario de los acorazados que de los cruceros, aun cuando
considera no se debe desdefiar la guerra de corso.

Sigue con atencidn los progresos de Francia en la nave-
gacién submarina y no oculta su admiracién por sus éxitos,
pero cree—dice discretamente Cuverville—que en la situa-
cién especial de Alemania es alli menos necesario este nue-
vo aparato que en Francia.
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{ Iformacisn generalf

Prasupuesto naval militar francés para 1902.
—Ya ha sido aprobado por la Camara francesa, sin grandes
modificaciones, el presupuesto de Marina para este afio; y
gegin noticias, la lamada discusion entre la cuarta parte
deﬂl:ﬁmem de representantes que asistieron 4 las sesiones,
no merece tal nombre. Mucho ha llamado la atencién gene-
ral la poea importancia que se ha dado hasta por los mismos
que en presupuestos anteriores se imponian como un deber
ineludible impugnar con razon ¢ sin ella, pero siempre exa-
geradamente, los considerables gastos que su progreso y
sostenimiento ocasionan.

M. Lockroy, cuya competencia es reconocida por todos, y
por los marinos en primer lugar, ha presentado una Memo-
rin muy extensa convenientemente documentada y que re-
vela los profundos conocimientos del autor en todo cuanto
con ese complicado ramo se relaciona, condenando de pa-
sada la perniciosa idea imbuida por publicistas irreflexivos,
en la mayoria del pueblo trancés, aconsejando la supresion
del Ministerio de Marina y su conversién en Centro directi-
vo en el Ministerio de la Guerra, hecho Ministerio de la De-
fensa nacional; idea que califica de la mds funesta y contra-
ria para los intereses del pafs, que pudiera imaginarse.

Respecto # los «Gastos %energlgs», 0 sean los que no res-

onden directamente al poder militar segin los caleulos pu-

licados en la Memoria, consumen un 33 por 100 del presu-

uesto total contra 13,6 por 100 consumido en Alemania,
51,48 en Inglaterra y 26,05 en Italia.

En cambio Francia, exceptuando el Japin, es la nacidn
que gasta menos en el entretenimiento de su escuadra, se-
gin se desprende de las eifras siguientes.

Francia, 245 francos por tonelada; Rusia, 302 por id.; In-

laterra, 306 id.; Alemania, 283 id.; Italia, 284 id.; Austria,
gas id.; Japdn, 195 id; Estados Unidos, 432 id.

Tl coste de la unidad personal en dichas naciones es fam-

bién un dato interesante:

Coste
NACIONES Oficiales, | Tripulan- porsone;
Frannos.
10y 1 R 1 SR 1A 3.332 45,385 1.549
THGRS s e shr el Sipee s 2,100 60,000 826
Inglaterra. ., coesenonsesas 5.062 99.821 1.858
3TN L O S AP 1.790 23.241 1.314
BERIERS sl TRk sl ikl 1.648 19.792 1.324
AR, . - i n e s hae ki 1.002 0.388 1.150
Japén....... gl byt 2,119 22415 819
Estados Unidos..ooouunnn 1.640 25.000 4.008

También aconseja M. Lockroy la instalacidn de las es-
cuelas maritimas en bugues armados, separados accidental-
mente de las escuadras y dispuestos i volver 4 ellas 4 la
primera probabilidad de guerra, disposicién que sdlo durd
algunos meses y se abandond irreﬁexi\'amanie.

a formacién de un cuerpo bien organizado de Oficiales
de reserva, procedentes de la Oficialidad mercante, es tam-
bién muy recomendada en la Memoria.

Termina la Memoria proponiendo la creacién del empleo
de Capitan de corbeta y el desarme de los buques anticua-
dos, 4 medida que vayan necesitando carenas en firme,

El importe total del presupuesto de Marina para el afio de
1902 es de 127.082.000 francos.

Marina americana.—Al desarrollo de las fuerzas
navales de los Estados Unidos, desde qlue concluyd la gue-
rra con Espaiia hasta la terminacion del afio 1901, ha dedi-
cado el Seientific American uno de sus ultimos nimeros,

Lo comparaeion entre el estado publicade por el mismo
* periodico en 1898 y el que insertaahora, demuestra-os eo-

[Josales recursos de que dispoue aquella nacién y la activi=

dad, inteligencia y eficacia con que de ellos se aprovecha,
bastando para convencer al menos devoto de los secuaces
de Monroy, examinar el suplemento ilustrado de la Revista
americana, que representa cada uno de los buques de la
flota actual agrupada en él, y el que representaba los bu-
ques existentes en aquella fecha, que simultdncamente
acompafian los nimeros respectivos, ambos extraordina-
rios.

Y no es suficiente contentarse con averiguar que los hu-
ques de unos y otros tipos han aumentado en tantas ¢ cuan-
tas unidades absolutas, ¢ que el niimero de cafiones y sus
calibres sea también mayor que el que anteriormente tenfan;
es0 sdlo no basta, como se ha dicho antes, para realizar con
exactitud el verdadero valor ¢ fuerza efectiva de la Arma-
da americana.

Lo necesario para comprender el paso agigantado que en
los tiltimos tres afios ha dado aquélla, es comparar el anti-

uo Texas, de 6.000 toneladas, con el Georgia actual, de

6.000 toneladas: 6 el crucero Chicago, de 5.000 toneladas,
con el California, de 14.000, y asi los demds buques. Y en
cuanto al armamento y defensas de los nuevos, puede con-
siderarse la potencia ofensiva de la nueva escuadra aumen-
tada en 100 por 100 sobre la poseida antes de las reformas
ultimas, en la artilleria, empleo de nuevas pélvoras y co-
razas; estas iltimas, con un 25 por 100 de mayor resisten-
cia, obtenida con el nuevo procedimiento empleado para en-
durecerlas.

Otra particularidad puede observarse en el conjunto de la
nueva flota, y es la sobriedad de tipos en los buques Gltima-
mente construidos, viniendo 4 quedar estacionada la cons-
truceidn de caza-torpederos, abandonada la de torpederos y,
en cambio, adoptada la de submarinos, aunque también en
pequedia escala.

Y las razones aducidas para haber abandonado lo que en
el desenvelvimiento naval moderno llamaron aniquilado-
ras, porque cada nuevo invento aspiraba 4 destruir de un
solo golpe los formidables buques de batalla, es que aqué-
llos no han aniquilado nada; en tanto que éstos han ido
aumentando en proporciones, poder y suntuosidad. Por eso
han dedicado todo su esfuerzo & reunir en el menor nimero
de buques la fuerza equivalente i otras eseuadras que, con
mayor nimero de ellos, estin en inferioridad efectiva de
fuerza puestos en linea frente d los buques americanos, como
se demuestra por el siguiente cundro:

Buques de combate,

Inglaterra,—De primera clase, 38; de segunda, 11; de
fercera, 10; total, b9 buques.

Franeia.—De primera clase, 13; de segunda, 10; de ter-
cera, 11: total, 34 buques.

Rusia,—De primera elase, 14; de segunda, 10; de terce-
ra, 1; total, 25 buques.

Estados Unidos.—De primera clase, 17; de segunda, 00
de tercera, 1; fotal, 18 buques.

Alemania.—De primera clase, 16: de segunda, 00; de ter-
cera, T; total, 23 buques.

Italia.—De primera clase, 9: de segunda, 5: de tereera, 2;
total, 16 buques.
Japon. De primera clase, 6; de tercera, 1: total, 7 buques,

Crunceros,

Inglaterra.—De primera clase, 43; de segunda, 62; de
tercera, 44; total, 149 eruceros.

Franeia.—De primera clase, 19; de segunda, 23; de ter-
cera, 13; total, 55 eruceros.

Rusia.—De primera clase, 13; de segunda, 7; de terce-
ra, 5; total, 25 cruceros,

Estados Unidos.—De primera clase, 18; de segunda, 16;
de tercera, 5; total, 34 cruceros.

Alemania.—De primera clase, 5; de segunda, 8; de fer-
cera, 18; total, 31 eruceros.

Italia.—De primera clase, 5; de segunda, 5; de tercera, 11;
total, 21 eruceros.

Japén.—De primera clase, 6; de segunda, 10; de {erce-
ra, B: total, 22 cruceros.

Buques para defensa de costas (de varias clases).

Inglaterra, 17: Francia, 14: Rusia, 16; Fstados Uni-
dos, 10; Alemania, 19; Italia, 3; Japdn, 1.
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Caioneros torpederos,

Inglaterta, 8d: Franeia, 21; Rusia, 8 Bstados Unidos, 8;
Alemania, 4 Italia, 1T; Japon, 2,

Bl total genetal de buques de las clases que figaran en el
estado anterior es el siguiente:

Inglaterra, 250 bugues de guerrai Francia, 124 idem id.;
Rusia, 75 idem id.; Estados Unidos, 62 idem id.; Alemas=
nia, 77 idem id.; Ifalia, 57 idem id.; Japdn, 32 idem id.

No se menciona el niimero de torpederos y caza-torpede-
ros de las siete marinas comparadas y que en divisiones
aparte se anexionan # las escuadras, En los Estados Unidos
solo estin aquellos considerados como fuerzas auxiliares
de eficacia dudosa, y prueha de ello es que hasta el ano
1890 no construyeron el primero; mas no por eso dejaron de
constrair los 16 i.ur‘rederus nuevos tipo Bainbridge, desti-
nados & enza-torpederos, que fueron ullimamente rebajados
i su actual denominacién, exceptuando nueve de ellos de
420 toneladas y 29 millas de veloeidad, que consideran
utiles para servicios de alta mar: y aun cuando tanto han
eriticado esta clase de buques (caza-torpederos), llamdndo-
les aniquiladores del am‘?uﬂ’ador, estian construyendo por
primera providencia seis de esos submarines tipo Holland,
que llevardn cinco torpedos, desplazaran 120 foneladas es-
tando sumergidos, y
Podiin " BEVERAR BN i
esa situacién con una :
velocidad de 7 millas,
i los cuales no les
ponen mote alguno.

Tal es, segtin el ci-
tado periddico, el no-
table ineremento que
ha tomado la Armada
americana en los 1l-
timos tres afios trans-
curridos, :

(Del Syren et Ship-
ping de 1.° de Enero
de 1902

Goleta de siete
palos.—En los as-
tilleros «Fore River»,
en la hahin de Bos-
ton, se estd constru-
yendo actualmente la
mayor goleta del
mundo. Tendra siete
mastiles altisimos y
sus dimensiones se-
rian: 395 pies en cu-
hierta y 368 en la li-
nea de flotacion (es-
lora), 50 de manga y
26 v medio de puntal.
El desplazamiento seri de 10,000 toneladas y la tripulacion
constard tnicamente de 16 hombres, El costo de esta go-
leta, verdaderamente gigantesea, serd de 250,000 dollars,

Hasta ahora las mayores eran de seis palos, como la que
re-,%resenta nuestro grabado.

rancia y sus subvenciones navales. - Nadic
podrd negar que Francia ha puesto cuantos medios ha crei-
do eficaces para conseguir ¢l aumento y adelanto de su
Marina mereante, como tampoco lo contraproducentes que
en la prietica han resultado, hasta el extremo de verla hoy
acusar una deeadencia que consiguié evitar hasta 1872 en
que se establecieron los derechos diferenciales, que volvie-
ron & abolirse en 1873,

En vista de esa decadencin, que empezo i iniciarse en
pleno vigor de lu ley de 1881, y con objeto de combatirla,
se reviso dicha ley en 1893; pero lejos de haber atajado el
mal, ha ido éste en aumento, y tritase de nuevo de reme-
diarlo con la reciente ley, que no podrea clasificarse de me-
Jora hasta que la prictica venga & demostrarlo.

Durante los tltimos diez afios el aumento fotal de tone-
laje en el total de buques franceses fué de 20,000 toneladas,
la mayor parte de este nimero pertenecientes & buques de
vela dltimamente construidos 4 causa de las enormes sub-
venciones, puesto que con 1,70 francos por 1000 millus re-
corridas y tonelada bruta bastaba para sacar produeto 4 los
buques sin preacuparse del tipo de los fletes y hasta nave-

CGEO W,

gando en lastre, mediante quo lo necesario era recorrer mu-
chas millas en el menor tiempo posible.

El importe de las subveneciones que pagé el Gobierno por
navegacion y construcciones durante el afio proximo pa-
sado ascendié 4 francos 25.000.000, y la parte correspon-
diente al trifico general, tomada por los buques franceses
de vela y de vapor, llegé al 20 por 100 en las mercancias
importadas y exportadas del pus.

Ea nueva enmienda no altera las actuales primas de cons-
truceifn, ¢ sean 65 francos por tonelada en los buques de
hierro y acero y 40 para los de madera consiruidos en Fran-
cia, y la mitad i los que procedan del extranjero.

Esta subvencidén serd aumentada con la de 15 francos por
cada 100 kilogramos (unos 150 francos por tonelada) del
peso de las maquinas, calderas y aparatos auxiliares meca-
nicos, comprendiéndose los pesos de todas las construceio-
nes y espacios sobre cubierta. .

Y para sintetizar el efecto prictico de esta proteccidn, la
revista ilustrada Syren et Shipping, hace el signiente cil-
culo: Supongamos se emprenda la construceion de un bu-
que de acero da 6.000 toneladas (peso muerto) que mida
5.000 toneladas en total, que a razon de 65 francos, mas
4.000 toneladas & la de 150 francos (por peso de miquinas,
eteétera), hacen un total de 385,000 francos de subvencion
total. Y como el im-
porte del buque, cal-
culado 4 razon de 300
francos por tonelada,
seria de 1.800.000
francos, el verdadero
desembolso del arma-
dor quedard redueido
4 1.415.000 francos,

Bajo el punto de
vista del reeorrido
durante un aho, re-
sultaria para el nuevo
bugue una ganancia
independiente del
producto de fletes, pa-
saje, ete., suponiéndo-
le 275 dias ge mar y
un recorrido de mi-
llas, 118.800 la sub-
veneién total de fran-
cos 148.520, ¢ sea
mis del 10 por 100 del
capital.

Supongamos ahora
un vapor ftrasatlinti-
co de un andar de 20
millas, y de 12500
toneladas en total, que
haga al afio 13 viajes
ocednicos y recorra
una distancia de 81.900 millas, pues ese buque le costari
al Gobierno, por la subvenecidn correspondiente, la suma de
1.617.500 francos.

El aliciente es grande y el negocio digno de emprender-
se, pero también los obsticulos son casi insuperables por
tener que luchar con la falta de astilleros, y los importantes
trabajos que para la Armada nacional estin haciéndose en
los principales astilleros de Francia.

Viaje del Presidente de la Republica francesa
& Rusia.—Ya estin dadas las correspondientes drdenes
para que se habilite en Brest la escuadra que, al mando del
Almirante Roustan, ha de conducir 4 Rusia al Presiden-
te M. Loubet. Se compondrd de los eruceros Montealm,
Gluichen, y probablemente el Cassini.

En el primero de éstos alojarin el Presidente M. Lou-
bet y los sefiores que forman su séquito, Sres, Combarien,
Deleassé, General Dubois, Mallard y Poulet, y el resto del
personal oficial clue le acompafin embarcard en el Guichen;
¥ para disponer las obras necesarias para el servicio que
dichos buques van & prestar, ha sido designado el Director
de construcciones navales, M. Albaret, y otros dos Inge-
nieros que han ido & Cherbourg para informarse de los pre-
parativos que s¢ hicieron cuando la visita de M. Faure al
Emperador de Rusia, y aprovechar los efectos alli deposita-
dos 4 la terminacion del viaje; pero estando ya casi todos
deslueidos, no es posible utilizarlos. Ademds, como se sabe
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lo aficionada 4 las flores que es la Zarina, se ha dado or-
den de elegir las mejores plantas del Jardin Botdnico para
adornar profusamente las cimaras y habitaciones del Presi-
dente & bordo del Montealm: y aun euando las obras se lle-
van & cabo con mucha reserva, sabemos que el Almiran-
te Sr. Roustan prepara verdaderas sorpresas i los soheranos
rusos.

Como no hay lugar adecuado para instalar un comedor de
la amplitud necesaria para colocar cémodamente los perso-
najes que han de asistir al almuerzo que darda M. Loubet la
vispera de su vuelta 4 Francia, se ha mandado construir un
kiosco volante (Roof) con dicho ohjeto.

Navegacidén interior germanica.—Fsta cuestidn
ha sido objeto de estudio por la sociedad «El Loira Navega-
bles, de cuyos resultados da cuenta, en importante folleto,
abundante en documentos grificos y estadisticos, su autor
Mr. L. Laffitte. He agui el resumen:

Alemania tiende 4 aumentar rapidamente los medios y re-
cursos de su navegacién interior, teniendo que vencer, por
medio de obras costosas, las dificultades y malas condicio-
nes hidraulicas que 4 ello se oponen. Pero las mayores con-
sisten en obtener profundidad suficiente, lo que solo han
conseguido en el Rhin; y para lograrlo en parte, han recu-
rrido a la construceidn de grandes gabarras con mucho plan
horizontal, que aun con la carga incompleta, pueden trans-
portar economicamente gran cantidad de ella, segtin lo per-
mite el fondo.

Potentes remolcadores y empresas de remolques 4 la silga
movilizan estas chalanas en trenes regulares, i lo que con-
tribuye mucho la costumbre y puntualidad de los encarga-
dos de ellas en cuanto tiene relacién con la manutencion del
ganado y cuidado de mercancias que transportan.

A fin de hacer mis econdmicos los transportes, que son
mids ventajosos mientras mayor es la distancia, y con ohje-
to de desembarazar el paso y evitar la aglomeracién de cha-
lanas en los doks fluviales, se han abierfo grandes exclusas,
que ponen en comunicacion varios canales. Hoy, una em-
barcacion de mas de 400 foneladas puede ir, sin alterar su
estiva, desde Berlin por los canales de la Marche, de Co-
sel, por el alto Oder, a 60 kilémetros de la frontera de Polo-
nia, hasta Hamburgo.

Gracias 4 la rectificacidn del Elba, se ha puesto Hambur-
ﬁu en condiciones para comunicar con Austria, y por medio

e una linea ripida de vapores transporta mercancins tres
veces por semana por el puerto franco de Praga, yendo las
mercancias bajo cubiertas de plomo, atravesando Alemania
en franquicia, hasta la primera operacién aduanera, que tie-
ne lugar en Bohemia.

Estas embarcaciones, no tan sélo son uno de los factores
mis activos del vuelo que foma el comercio y la industria
alemana, sino que desempefia, ademds, un papel soecial de la
mas alta importancia,

El personal empleado en ellas recibe actualmente una
educacion especial, que les convierte en una de las clases
mas instruidas entre los trabajadores alemanes. El espiritu
de asociacion estd dando excelentes frutos al desenvolverse
en el pais veeino. Gracias 4 la disciplina y solidaridad prae-
t ca que anima 4 los bateleros, han logrado conservar una
existencia propia, no obstante la ereacién y extension al-
canzada por las compafiias por acciones y que fienen por
palanca grandes capitales.

Copa de la Liga Maritima belga.—I.a Liga Mari-
tima belga ha estableeido una copa para embarcaciones de
recreo de la serie de dos y media unidades de carrera, y
consiste en un objeto artistico de 500 francos de wvalor in-
trinseco, y que se concederd al propietario del yacht ¢ 4 la
Sociedad 4 que pertenezea y que haya batido el record tres
veces consecutivas.

Cada Sociedad no podri estar representada mis que por
un solo campedn.

La carrera tendrsi lugar en la rada de Ostende.

El recorrido de eada prueba no serd inferior a4 ocho mi-
llas (1.852 me tros), y la velocidad media no debe ser menor
de dos y media millas por hora.

Las regatas de Kiel en 1902. [.os rumores que
habian circulado acerca de que las regatas de Kiel y la re-
gata entre Dover y Heligoland estaban comprometidas de-
bido & la abstencion de los yachts ingleses por cansa de
la tension de las relaciones politicas entre Inglaterra y
Alemania, respecto 4 los asuntos del Transvaal, carecen de
fundamento.

MARITIMA

Por ahora es seguro que diez goletas tomarin parte en la
regata que se correra entre Dover y Heligoland.

Se asegura ademis que numerosos yachtsmen ingleses,
entre los cuales figuran Sir Tomds Lipton, Coronel Ba-
rrington Baker, Sir William Wills, Mr. James Coats,
Mr. Howard Gould, el Principe de Ménaco, Mr. Isaac Stern,
Mr. Cecil Quentin, asistirin también 4 las regatas ale-
manas.

El nuevo yacht del Emperador Guillermo efectuara sus
ensayos algunos dias antes de empezar las regatas en el
Biltico.

Se dice que el Meteor I1I no tomari parte en las regaias
reservadas 4 la serie de las goletas mayores.

El niimero de yachts inscritos para estas regatas pasara
seguramente de ciento, entre ellos muchos americanos.

rincipiardn las regatas de Iiel el 26 de Junio para ter-
minar el 9 de Julio.

Dos dias antes el Meteor III hara su primera regata de
ensayo cerca de Cuxhaven; se encontrara con el Iduna, go-
leta de la Emperatriz de Alemania, la Clara, de Herr Max
Guilleaume, y el yawl Meteor I (hoy Orion), propiedad de
la Marina imperial.

El Principe Enrique mandara el Meteor [II, 4 bordo del
cual estarin ¢l Emperader y la Emperatriz con sus hijos, y
manejard el de dos toneladas y media, W, Von-Hacht, pro-
Fiedad de un yachtman de Hamburgo (Herr. Krogmann) en
a regata reservada i los yachts tripulados por aficionados,
fundada por el Emperador Guillermo el afio pasado.

Se han inscrito para dicha regata, entre otros clubs: el
Club de San Sebastidn, el Yacht Club de Francia, la Sociéte
de la Voile de Areachon. Los lectores se acordarin que el
afio pasado el barco que mandd 4 Kiel este ultimo club, fué
el que se presentd en las me{ores condiciones é hizo una re-
gata superior, abandonando la segunda prueba por falta de
brisa. Se espera algunas inseripciones mas de Inglaterra, y
se puede contar desde ahora con un total de 20 yachts para
dicha regata, la eual se correrd los dias 26, 28, 30 de Junio
v 3 de Julio.

Por ahora, los yachts alemanes se han inserito para las di-
ferentes regatas en la forma siguiente:

Primera serie,—Comet, de la Marina imperial; Kommo-
dore, del Barin Krupp; Orion, ex Meteor 1I, de la Marina
imperial.

Segunda serie.—Ingeborg, de Herr. Howaldt, de Kiel; Ber-
tha, de la Marina imperial; Marega, del Hansa Club de Lii-
beck.

Tercera serie.—Polly, de Herr. Buxenstein.

Cuarta serie.—Mimosa, de Herr. Oppenheim, de Berlin;
Hevella, de Herr. J. Spahn, de Berlin; Hanseaf, de mister
Strack, de Liibeck; Swanhild, del Doctor Bichel, de Ham-
burgo.

Ouinta serie.—/lein-Polly, de Herr. Buxenstein; Reiher,
de Herr. Rosenberg; Henrih 111, de Herr. Stower.

Estdn ya inscritos en la primera serie de goletas: Iduna,
de S, M. la Emperatriz de Alemania; Lasca, %el Dr. W, Von
Briinning; Clara, de Herr. Max Guilleaume; Suzanne, de
Herr. Huldsehinsky, vy Comet, de la Marina imperial.

En la segunda serie estin también inscritos: Atalanta,
del Presidente de la Union del Yachting alemdn, Herr. Bur-

‘mester, Thea, de Herr. Deidrichen, de Kiel, y otra goleta

propiedad del Conde Reiitlow, de Kiel.

En la categoria de los cruisers se cuenta con Regina, de
Herr. Schuldt, Lesmena II, de Herr. Bolot, Carlotta, de
Herr. Erasini, de Liibeck.

Se dice que 4 parte del match de Cuxhaven, el nuevo Me-
teor no tomard parte en las regatas donde entrardn los
yachts extranjeros.

Las copas y premios las regalan el Emperador, el Princi-
Ee Enrique, el Royal Yacht Club, el North German Yachi

lub, el Humbwogschote, el Liibeck Club y algunas otras
Sociedades nauticas.

Todos los premios son numerosos y de mucho valor. El
Emperador ha regalado tres premios para las goletas mayo-
res; dichos premios son pequefins estatuas lﬁa plata repre-
sentando 4 S. M.

La copa del Kommodore esti reservada al vencedor de la
cuarta serie, y la copa Meteor para el vencedor de la terce-
ra. El Bardn ](rup[;; regalard un importante premio para las
goletas mayores. Otro premio de 4.000 marcos, estd también
reservado a la cuarta serie; 8.000 marcos ofrecidos por la
villa de Hamburgo, se repartirdn entre los vencedores de la
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segunda y tercera serie. El Principe Enrique regala 4.000
mareos para la cuarta serie y una copa para las goletas ma-
yores. Ofros numerosos premios serin regalados por los
clubs y yachtsmen.

Las regatas de Kiel, como se ve, se presentan este afio
bajo las mejores condiciones, y es de suponer que tendrin
un legitimo y merecido éxito.

Compaiifas navieras.—No puede ser mas lisonjero el
porvenir que se presenta 4 la_importante Sociedad naviera
«Maritima de Vizeayas, dirigida por el Sr. Abasolo,

A la vista tenemos un resumen econémico, y de él resulta
que enire sus dos vapores Luceroy Serantes suman en el
ultimo ejercicio 776 dias de trabajo,  pesar de las contra-
riedades producidas por la baja de los fletes.

En la préxima Junta general se propondra por la directi-
va se reparta un dividendo de 20,50 pesetas por aceion, y
como en Agosto tiltimo se hizo otro reparto por igual suma
i cuenta de utilidades, resulta un total de 41 pesetas por
accion. El dividendo para las 2.075 acciones en circulacion
representa. por consiguiente, la importante suma de pese-
tas 95.075.

Con verdadera satisfaceidn registramos {an présperos re-
sultados.

No menos lisonjera es la situacion de otra Compaiia de
navegacion, dirigida también por el Sr. Abasolo, la «Navie-
ra Vascongada», cuya flota, compuesta de diez vapores,
trabajé en total 8.560 dias, cuyos beneficios se estiman en
701.804,76 pesetas.

En Agosto ultimo se repartio un dividendo de 25 pesetas
por aceion, 4 pesar de lo cual quedd un remanente de pese-
tas 880.103,76, que sumadas 4 756.358,99 del ejercicio ante-
rios, hacen una existencia en caja de 1.145.463,75 pesctas.

Solamente eon un trabajo de honradez acrisolada y una
accion laboriosa, tan expuesta como bien dirigida, se puede
llegar & tan satisfactorios resultados.

Adhesiones al Montepio Maritimo Nacional —

El Boletin Naval, érgano de la Asociacion de Capitanes
y Oficiales de la Marina Mereante, que se publica en Bilbao,
consigra en su ultimo niimero un interesante articulo enco-
miando euanto se merece las iniciativas de la Liga Morti-
ma Espafiola para la coustitucién del Montepio Maritimo
Nacional, en que han de tener cabida todos Jos hombres de
mar, ya se dediquen & la navegacion mercante, ya a las fae-
nas de la_pesca.

Dicha Revista, en nombra de la digna clase que repre-
senta y de la mencionada Asociacion, ofrece su coneurso 4
la Junta Central de la Liga Maritima, 4 la que ha remitido
ya euantos antecedentes y datos existen en dicha Sociedad,
y que seguramente han de contribuir & que sea pronto un
hecho la realizacion de una iden tan beneficiosa para todos
los marinos.

El Observatorio «Fabra).—La Real Academia de
Ciencias y Artes de Barcelona, aceptando con gratifud el
espléndido donativo hecho éla misma y de que ya nos dio
oportuna noticia nuestro diligente corres wonsal en aquella
ciudad, por el Marqués de Abella para la consirucciion de
un Observatorio astronomico en la cordillera de Tibidabo, ha
adoptado varios acuerdos para la pronta realizacién de tan
magnifico proyecto, y para corresponder i la consideraciin
y liberalidad del generoso donante, resolviendo por aclama-
cion se dé el nombre de sObservatorio Fabras al futuro Es-
tableeimiento.

Siniestros maritimos.—A poco mis de lus ocho y
media de la noche y d 57 millss del puerto de San Sebes-
tian, tuvo lugarel 3 del actual un espantoso siniestro mari-
timo, por colisidn entre los vapores pesqueros de aquella
matricula, Urdaneta y Elcano, por una equivocada manio-
bra, cuyo resnltado fué irse d pique el segundo y resultar el
primero con averias de consideracion,

Han perecido los fogoneros Anselmo Lersundi, José Eu-
lacin y el marinero José Mazanzi, Jos tres del Elcano, sien-
do salvados 4 costa de grandes esfuerzos los otros ocho tri-
pulantes, y socorridos por los marineros deh vapor Le-
gazpi, que se hallaba por las inmediaciones al ocurrir la ca-
uistrofe, y también por los del Urdaneta,

_Dichos tres vapores pertenecen i la Sociedad Oteiza y
Compaiifa y estin asegurados.

La Comandaneia de Marina de aquel puerto instruye la
correspondiente sumaria,

Bibliografia.— Guerra hispano-americana.—Estudio
médico=quirtiegico por el doctor Nicolis Senn, Inspector

general de Sanidad del Estado del Illinois y profesor de
cirugia militar de la Universidad de Chicago, traducido del
inglés por D. Juan Redondo, primer médico de la Armada.
— Madrid, 1902.—Un volumen en 4.° mayor de 327 piginas.

Los lectores de La Via MariTiMa han disfrutado las
primicias de esta excelente obra, cuyas fendencias han po-
dido apreciar en el capitulo que hemos reproducido en el
ntumero anterior, relativo al «huque hospital Reliefs.

El nombre del doctor Senn goza, no solamente en Améri-
e, sino en Buropa, de merecida fama, que ha justificado
una vez mas con el concienzudo estudio médico-quirtrgico
de la guerra hispano-americana que acaba de hacer, y que
constituye el fondo de este notable libro, fielmente tradu-
cido por nuestro distinguido eolaborador el ilustrado médico
de la Armada doctor Redondo.

Sin disputa, esta obra es la que mejor compendia los ade-
lantos de la medicina militar, ya que sus observaciones y
ensefianzas se han recogido sobre el campo de batalla mas
cercano 4 nuestros dias.

Si la falta de espacio no lo impidiese, dariamos una exten-
sa resenn de la obra del doctor Senn, anotando, siquiera
fuese de pasada, algo de lo mucho notable que encierra
acerea de la higiene y eirugia militar; pero nos limitames &
remitir al leetor al texto {ntegro, tan admirablemente verti-
do al eastellano por el doetor Redondo, que no se ha conten-
tado con hacer una traduecién fiel y exacta del trabajo de
tan insigne autor, sino que lo ha adicionado con notas
v observaciones propias, que lo avaloran extraordina-
rinmente.

Apreciando el Ministerio de Marina la meritisima labor
del doetor Redondo, ha costeado la publicacion de su libro,
concediéndole, ademds, una recompensa honorifiea. La
obra ha obtenido una excelente acogida del piblico, como lo
evidencia ¢l hecho de haber adquirido gran nimero de
ejemplares ln Companiin Trasatlintica ofras Asociaciones
civiles y militares y muchas Corporaciones oficiales y par-
ticulares.

MOVIMIENTO POSTAL MARITIMO
(Extracto de los telegramas del Lloyd.)

HASTA EL S DE ABRIL
5 Aden.—Marzo 30.—«Arabias, salié de Londres para Bom-
ay.
{fum: 0s Aires.—Marzo 20.—<«Clyde», sali¢ -para Sout-
hamptm:.

Cadiz—Marzo 20.—«Peninsula», salié para Londres, via
Lisboa.

Gibraltar.—Abril 1.°—<Londons, llegé de Londres para
Milaga.

Liverpool.—Marzo 30.—«Ramdén de Larrinaga-, llegé de
Galveston.

Liverpool.— Marzo 30.—«Nicetos, salié para la Habana,

Liverpool.—Abril 2.—«Tintoré», llego de Barcelona,

Liverpool.—Abril 2.—«Ceres», llego de Burriana.

Muadeira.—Abril 1.°—«Saxon», salié con Ja Mala de Afri-
ca para Southampton.

Madeira.—Abril 2.—«Briton, salié con la Mala de Euro-
pu para el Sur de Afriea.

Milaga.—Abril 1.°—«Londres», salio para Cidiz,

Montevideo.—Abril 2—Ligurias, llegi de Londres para
Valparaiso,

Port-Said.—Abril 2,—«Himalayas, aboed el canal de
Londres, con la Mala para Australia y China.

Saint- Nazaire.—«La Navarres, llegé de Veracruz y la
Habana,

Compaiia Trasatlantica. — Sirvacion pE - sus
BUQUES EN 8 DE ABRIL DE 1902, —Alfonse N1, en Santan-
der.—Alfonso X111, salié el 5 de Habana para Veracruz,.—
Antonio Lépez, salié el 30 de Colombo para Suez.—Ali-
cante, salié el b de Suez para Colombo.—Buenos Aires, en
Nueva York—Cataluna, En Cidiz.— Ciudad de Cédiz, salid
el 5 de Barcelona para Génova,— Ciudad Condal, en Bar-
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celona.—Isla de Luzdn, en Suez.—Isla de Panay, en Ma-
nila.—Joaquin del Piélago, Cidiz-Tiénger.—Larache, salid
el 31 de Las Palmas para Fernando Ydo.—Ledn X111, en
Oadiz.—M. Calvo, salié el 30 de Cidiz para Nueva York.—
Montevideo, salié el 4 de Habana para Colin.—Montse-
rrat, en Cadiz.—M. L. Villaverde, salid el 6 de Alicante
para Valencia.—Mogador, en Cidiz—P. de Satristegui,
salio el 4 de Valencia para Cidiz.—Rabat, en Cidiz.—
Reina Maria Cristina, salié el 31 de Buenos Aires para
Montevideo.—San Francisco, en Barcelona.—San Ignacio,
en Liverpool. 3

MERCADO DE MINERALES Y METALES
PRECIOS CORRIENTES HASTA EL 8 DE ABRIL
Minerales.

Carbones.—En las cuencas de Asturias: Los eribados, i
26 pesetas; el cok metalirgico y doméstico, 4 32, En Carta-
gena, el grueso Newcastle, 44 pesetas la tonelada: el cok
para fundir, 4 65; el de Cardiff, & 58, y el de Puertollano, i
38, La antracita de Peniarroya (galleta), 4 20.

Hierro.—En Bilbao: Campanil, 11 chelines; Rubio, 10 {d.;
Carbonato caleinado, 12 id. En Cartagena, los mismos pre-
cios de la decena anterior.

Plomo.—En Linares, sin variacion el aleohol de hoja des-
de la altima decena. Los sulfuros de 80 por 100, 4 9,50 pe-
setas; los carbonatos del 50 por 100, 4 4 id.

Cine.—En Cartagena, las blendas 4 bocamina (30 por 100),
1,50 pesetas los 56 kilogramos.

Metales.

Plata.—FEstacionado el precio en Cartagena, donde se
vende 4 3,44 pesetas la onza.

Hierro.—Ha habido cierta reposicién en el comercio de
construcciones navales, cotizindose: chapas de acero, 5 li-
bras 17 chelines 6 peniques.

Plomo.—Sin variacion.

Cobre.—En buenas condiciones: barras, primeras mar-
cas, 139 francos los 100 kilogramos; el Best Selected, 165
idem; el Chile (lingotes y placas), 148 id.

Mercurio—n Almadén, i 249 pesctas fraseo de 34,607
kilogramos.

FLETES

El mereado general de fletes ha estado mis flojo que cn
la decena anterior, si bien se espera se reanime algo en la
proxima. Las lineas regulares son suficientes para el trans-
porte corriente, y Ia vida de los bugues llamados «errantess
se hace sumamente dif'cil. EL tonelaje disponible ofrecido
en cada mercado es muy superior i la demanda. y el ni-
mero de veleros sin contrata es grande,

Barcelona.—Encalmado, sosteniéndose los precios. Al-
gunos contratos, conelu’dos ltimamente, lo han sido sin
heneficio.

Bilbao.—Menor movimieno que en la tiltima decenn, Los
de mineral, para Rotterdam, 5-1 112: & Maryport, 5-6; a
Middlesbro, 5. Los de carbones siguen firmes, cotizindose
a los tipos de 14-6 4 15, los superiores: 13-9 a 14-3, los (e
segunda; 4 12 y 133, los restantes.

‘artagena. —Con poca variacion para minerales y car-
bones; 4 Maryport, 7-3: i Marsella, 7. Los de plomo, inva-
riables,

*
» 0

El mercado inglés tiene una ligera tendencia 4 alza; pero
los armadores ingleses resisten enviar sus buques al Medi-
terrdaneo, porque los precios de retorno no cubren los gas-
tos del viaje de ida en lastre, y prefieren mejor trabajar
seis meses al afio bien remunerados, que navegar los doce
con pérdida. Las operaciones de los puertos del Biltico, muy
limitadas; los de retorno del mar Negro, en baja: el mercado
de Oriente, sostenido: ¢l de los Estados Unidos, estancado.

SECCION OFICIAL

Ni en la Gaceta de Madrid, ni en el Boletin Oficial del
Ministerio de Marina, se ha publicado ninguna disposicion
de inferés general parala Marina militar y mercante duran-
te la actual decena.

MARITIMA

Nuestros grabados

T Sr. D. Andrés Marroig y Ballester, Capitin de la Ma-
rina mercante,

Este antiguo y entendido marino falleeid el 9 de Febrero
tltimo en Barcelona. Habia nacido en 1842 en Palma de
Mallorea, siendo nombrado segundo piloto en 15 de Abril
de 1864 y obteniendo la graduacién de Alférez de frazata
en 6 de Mayo de 1875, g

Era uno de los més distinguidos Oficiales de la Compania
Trasatlantica, & cuyo servicio ingres en 1884 después de
haber mandado durante muchos afios el vapor Lulio, y ob-
tuvo el nombramiento de primer piloto en 30 de Abril
de 1886.

Sirvié en distintos vapores de dicha Compafifa hasta que,
en Agosto de 1890, se le confio el mando dervapor Habana,
v sucesivamente después los del México, San Ignacio de
Loyola, San Agustin. Ciudad de Cddiz, Ciudad Condal,
San Francisco, Larache, Montserrat y tltimamente el Vi-
Haverde, que mandaba & su fallecimieato.

Su muerte ha sido muy sentida, y La ViDa MARriTIMA se
honra incluyendo en su galeria de retratos el de este vete-
rano marino mercante, como recuerdo 4 sn memoria.

De fotografia de Matorrodona, Barcelona.

El «Albidr y el «Sestao», vapores de la importante casa
naviera Sota y Aznar, de Bilbao.

il primero de estos buques mide 2.482 toneladas y el se-
gundo 1.447, y ambos han navegado siempre con fortuna
llevando el pabellén de nuestro pais 4 regiones donde no
era conocido hasta el presente, efectuando constantemente
su trifico en los méis apartados puertos del globo.

Vapor « Montserraty. de la Compafifa Trasatlintica, de
4.500 toneladas, uno de los altimos que mandé nuestro bio-
grafindo el malogrado Capitin mereante D. Andris Marroig.

[2ste buque desempend un brillante papel durante la gue-
rea hispano-americnna, burlando repetidas veces el bloyueo
establecido en la isla de Cuba por ]]’a escuadra combinada
de los Almirantes smericanos Sampson y Schelly,

Corbeta « Villa de Bilbao», Eseuela de aprendices ma-
rineros.

Se lanzo al agua en 1847, y sus dimensiones son: Eslora,
48.59 metros; manga, 13.93; puntal, 6,23; calado miximo,
5,93; desplazamiento, 1.212 toneladas, y ha prestado, al fin
de su vida, como Escuela de aprendices marineros, muy
bucnos servicios. (Viéuse el articulo,)

De fotografias remitidas por el Sr. Qhuijano.

Equipo « (i liettes, veneedor en el altimo match interna-
cional organizado ]1\m' el «Club ndutico de Niza» y el «Ca-
notfieri Italias, de Ndipoles,

Dicho equipo estaba formado por los Sres. Louis Prevel,
Antonio Navello, Louis Rondel, Vilfrido Galli, Edouardo
Vermeulen, Augusto Pecoud, Andren Lauro y Mario Conso.

De ilustracion de la Rivista Nautica.

La pesca del atin en Sieilia (cuatro grabados); (viase
el articulo).—De ilustraciones de la Rivista Nautica.

Academia de Marina alemana y pabellones anexos. La
fragata escuela alemana « Charloties (tres grabados).
(Véase el art’eulo.) De ilustraciones de Armée et Marine.

Bl seis palos «Geo W, Wellss, la mayor goleta de su
clase, dedicada 4 los vivjes de Boston a Norfolk,

Sus caracteristicas prineipales son: 302 1{2 piss de qui-
lla, 845 de eslora superior, 48 de manga y 25 de puntal;
puede recibir como carga total 5.000 tonelados de earbdn, y
tiene 14 hombres de tripulacidn.

De ilustracién del Marine Engineering,

A nuestros abonados

Con objeto de que tanto en lo que se relaciona con Ia
bhuena marcha administrativa de nuestra Revista, con:o
con la formacién de colecciones, no pueda irrogarse e!
menor perjuicio & nuestros abonados, rogamos & todos
cuantos deseen figurar definitivamente como suscriptc-
res que lo manifiesten y remitan sus abonos, para no
suspenderles indebidamente el envio de la Revista, ni
dejur de incluirlos en los libros matrices que estamos
levantando terminado el primer trimestre, y que desea-
mos tengan las menores alteraciones posibles, salvo las
consiguientes al movimiento normal,

M, ROMERO, impresor.—Lihertad, 81,
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