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{6oNcLUSION) (1)

Nocesidad y trazado del directo del Estrecho & ¥raneia, —
Dada-esa universal tendencia creemos excusado asegurar que el
trifico de Europa 4 Africa se habrd de establecer precisamente
por el Bstrecho, y, por tanto, 4 través de Espaila; que para ello
serd. necesario- construir un ferrocarril directo porque el trdfico no

ge,avendrd 4 que se le dé paso de otro mode; y, por fin, que. eso

serd-en hreve relativaniente, puesto que en plazo que no exceda
de cuarenta 4 cincuenta aflos habrd llegado & plena actividad la

-explotacién ‘de Africa, antes de Jo cual deberemos estar prepara~
dos para no ser un obstdculo, siuo, antes al contrario, sacar de

ello el mayor provecho.

Y huelga decir que. ese ferrocarril ha de ser una linea directa
wyerdodera. Ni servird que nosotros intentemos formarla con re-
tazos de otras 6 la desviemos para servir intereses determinados
‘diferentes de é1 de la mds directa y rdpida comunicacién entre
‘Huropa y ‘Africa. | ’

- 81 esto intentdramos, vendrian otros, que se. llamarfau una
Tmpresa 6 una potencia, v construirian la verdadera linea direc-
ta. 1 Qué habriamos conseguido entonces? Perder nuestro tiempo
y dimero y quedar en cl ridiculo de ineptos 6 de imprevisores.

Sepamos, -por tanto, cerrar los ofdos al clamoreo que con
motivo del directo se levanta y construyamos una linea tal que
o admita comnpetencia. Porque si la admitiera se harfa.

.“ A este propbsito no puedo menos de exponer.aqui mi opinién
de que el anteproyecto aprobado. para la linea Mdadrid-frontera no
debe-servir de base para el trazado definitivo.

He tenido la curiosidad de hacer una apreciacién del valor
~'econdimico  del perfil, y he deducido lo siguicute:

Desde Madrid (703 metros) 4 la divisoria pirenaica (690) hay

13 metros: de-desnivel; pero con la linea, contando  Wnicamente

- 1)+, V. 6ase el numero anterior.

las ordenadas de vaguadas y divisorias prindipalcs, un tren-de via-
je redondo salvarfa 3.201 metros de desnivel; & sea 3.175 metros
de exceso sobre el perfil ideal; es decir; por imperfeccidn: inevita-
ble del perfil.

Supuesto un tren de 280 toneladas de peso total remolcado
por locomotora de 84 toneladas con carga Wil de 0,6 X 200 =

120 toneladas, 1o que da ?28 ==2,333 toneladas de peso de tren

portdn de carga; tenidremos que por la sola accidn de la gravedad,
omitida resistencia de via, gerdn precisos 372 kildémetros que &
0,04 pesetas kilometro por hora importan 14,88 pesetas en total

Y por tonelada y kilémetros ——é& = 0,031 pesetas.

En viajeros el tren de 280 toneladas podria transportars 200

. 280 . .
viajeros, con peso muerto de T R 1,40 toneladas por viajero.

Y corresponderia un encareummuto de 0,02 pesetas por viajeroy
kilgmetro.

Son estos sobreprecios tan grande& que aunque no se puedan
hacer desaparecer en-absoluto puesto que no cabe ejecutar el per-
fil ideal, bagta su valor para justificar un estudio muy minucioso
de trazado y perfil.

La razéu de que asf sucediera al hacer el anteproyecto-ea mivy

sencilla. Bl fendmeno no se repetird.al hacer el proyecto. Enton-
ces faltd unidad. Tmaginémonos:media docena de hombres. muy
forzudos puestos 4 levantar una mesilla por mediacién de otvas
tantas cuerdas y poleas. 8i el trabajo uo se hace 4 la voz la mesi-
1a volcard su contenido, aunque & cada individuo le sobrara em-
‘puje para por’si solo levantarla, Aliora lo hard una sola entidad.
Y lo hard bien, estoy seguro. Entre otras cosas, aparte la tunda~
mental acabada de exponer, porque, segin me consta, hay deci-
sién de no oir mds que al terrcno y este no grita, no aturde
impone, ayuda, y no olréce mds que una solucién.

A ella hay que ir.

Aunque tengo mi opinién sobre cuil ha de ser el trazado 4
grandes rasgos no la expongo aqui porque ni lo creo del caso ni
me parece bien contribuir al clamoreo.

Otra cuestion es la relerente al ancho 4 dar 4 1a via, 1,Hd de ger
el espailol 6 el europeo?

Expuesto lo que digo al tratar de la fendencia 4 dar continuidad
d'las linieas, tanto 4 las terrestres como 4 las marftimas parcce lo
procedente dar & ésta el ancho europeo, puesto que de ese ancho
son las lineas que el nuevo ferrocarril enlaza, tanto las francesas
como las de Afvica. Si 4 razones de alta politica que pueda haber
s¢ agregard la promesa formal de Francia de establecer 4 través de

¢ose




Espana, sin mten to de competencia el tréﬁco desde aquel pals
al Norte de Afnca acaso fueran tales 105 beneficios . asegurados
" que quedaran justificados y compensados 1os gastos de la transfor-

macién de nuestro:ancho de via.

De todo lo expuesto se-deduce: B :

1.° Por la rapidez del desarrollo que ha tomado la coloniza-~
.cién industrial 'y comercial de Africa. y ser ambos obra de las na-
ciones europeas, se ha de establecer una comunicacién ‘que girva
especialmente ese intercambio europeoc-africano.

2.°
cias y sobre todo las horas de navegacién y lo. inadecuados que
para ese fln son nuestros actualés ferrocarriles de interés gene-
ral (1) esd comunicacién se hard inevitablemente por una musva
Itnea direcla al estrecho-de Gibraltar.

3,° La linea habrd de ser recorrida por trenes intercontinén-
tales & gran veloc1dad.

:En-eomprobacion de-que la lluea directa de Ma.dmd 4 Francia -

por los Alduides, cuya longitud probable, pasando por Pamplona,
serd de.unos 440 kilémetros es la més conveniente, -he aqui:las
distancias dé Madrid 4 Paris por ella y por los ferrocarriles actua-
1les y los transpirenaicos en construccién:

XKilémetros.

¢ 'Por.nuestro ferrocarril de los Alduides; ..

1.289
Por el ferrocarril de Canfranc i:........ 1.434 |
POr Irihe oo v i vvevas it Waeensinains 1,460 ’
Por el ferrocarril de Noguera-Pallaresa... 1.538
?orBarcelonayPortBou........', e 1,787

)

.La més corta de Jas actuales que comparemos es la de Iriin;
pues bien, yeagse las distancias'y tiempos que hoy se invierten
por esa linéa con log trenes mds répidos y los que resultarfan por
la ‘hueva linea de los Alduides hasta Madrid, y suponiendo: cons-
trufdo el acortamiento Puertollaiio- Gérdoba, aun con la veloei-
dad comerclal no mas que de 60 kllémetros' .

. Aotaslments Por of directo '
por rn y Yadollans, || "°y ol deortamiento.
OBSERVACIONES |
Xilg- Horag Kié- Horas :
fimetros. | -de viaje. |imetres.] de viajo, .
Frontera-Madrid.)| 6985 | 14,16 (1) || - 440 | 7 (1) Resultan 44,8 kilé-
; tros p‘u”r hkm_
Parada en Madrid] » || 21,22 s |o015 | || Romian h LR
" 1. K . (8) Supuestoes GO kildr
Madrid-Algeciras| 748 | 1740 (2)|| 658 1 10,56 (8)1 ~ metros por hora.
ToTaLzs,.,..|| 1378 { 53,18 1,058 | 17,61
C ' {En kilometros. ... 812
Reducuiones.‘ . ’
L‘nhoras‘...‘..... 35,27

Aun admmendo en Madrid la misma pamda que suponomos
en el directo para paso de una estacién 4 otra, resulta el viaje por
las l.{neas actuales con treinta y dos horas veinticinco minutos de

. duracién, 6 sea catome horas treinta.y ¢inco minutos mis.que la
que se tendria por las nuevas lineas. ‘A 80 kilémetros por hora en
las nuevas lineas, K:E podrxa hacer el recomdo en trece horas
treinta minutos. R

~Bs innegable que el ferrocarril directo ha de coust.ruirse nece-
sariamente y que ha de serlo con la mira de servir de paéo 4 tre-
nes rdpidos y directos, porque geria insostenible para el comercio

(1) Como gueda demostindo sficialmonte con 1a'ley de Porrosarriles come
plementarios do 25 do Diciembre de 1918 con 1a que aun no se resuelven ne-
cesidades tun apremiantes como el acortamiento Puertollano-Cordoba.
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mundlal, y sumamente lesivo para Espafia, que el paso por nugs-

. tro territorio censtituyéra la tinica rémora, hoy que, como antes,

Dada la tendencia & disminuir todo lo posible las distan-~ ’

creemos haber probado, los transportes tienden 4 disminuir las.

. distanclas por mar. Y mds en este caso especial de Africa cuyas:

costas se distinguen por la carencia de puertos de abrigo, tanto
que se puede asegurar que Casablanca, Rabat, Larache y demds
del NO. no serdn nunca amplios y seguros por lo mucho que el
mar castiga en aquellas costas.

El puerto de Tdnger no serd nunca tampoco el de Atrica por-
que los viajeros (y una gran parte del trifico les seguird) no que-
rrin sufrir los inconvenijentes de cinco ¢ seis horas de mal viaje,
como con frecuencia ocurre, pudiendo hacer la travesia de Alge-
ciras’d Ceuta en media hora en un buen barco que marche 4
18 6 20. millas por hora. La minima distencia serfa de Punta de
Tarifa 4 Punta Ciris, pero esta iiltima es una. costa acantilada. y
rocosa ‘que no permite ni hacer puerto ni via de acceso. )

Es axiomitico.que las rutas comerciales siguen siempre las
fneas mds seguras, de modo que el trdnsito de Europa 4 Africa
se hard seguramente 4 través del Estrecho que por ser-la mds cor-
ta es; ademds, de la més cdmoda y breve, la ruta mds ficilmente
defendible. .

' El comercio de Europa con Africa, y acaso con América, en
gran parte serd, pues, 4 través del Estrecho de Gibraltar, Y el des~
arrollo rapidisimo -de ese comercio hard del Estrecho un paso tan-
6 més frecuentado que el paso de Calais, al que. aventaja como
medio de transbordo entre redes ferroviarias, en que su anchura
es de 15 kilometros en vez de los 36 que tiene el de Calais, si bien,
en cambio, la profundidad que en éste puede ser menor de 100 me-
tros para atravesarlo inferiormente, en el Estrecho de ' Gibraltar
pasa de 300.

Liness terrestres transcontinentales directas, —Y para que
encontremos un-argumento. mys que’: nos-demuestre-hasta’ qué
punto nds serfa. imposible préscindir de construir lineas -directes, :
pasemos revista ligera d las principales lineas hasta la fecha. cong-
truidas.con:tal cardcier. g

‘Lag principales lincas directas construidas hasta el d{a ‘sout e}
ferrocarril transiberiano, con sus ramales de Karbin & Port-Arthur

‘¥ Pekiu, y en el que se ha doblado la via; el transcontinental del

Canadéd, desde Quebec y Halifax & Vancouver; el.-de Nueva -York’
4 San Francisco; el transandino: desde Buenos Aires & Valparafso;.

¥, por fin, aunque en construccién, es digno de especial mencion

el africano de Alejandria al Caho de Buena Esperanza. Forma pﬁr-

te de un-amplio programa de la-‘Comisién’ de los ferrocarriles de

Rusia, una linea de Tiflis 4 Vladicducaso, 4 través del Chucase

de 190 kilémetros (con un tdinel de 23 kilémetros valorado alza-
damente en-108 millones) destinada & acortar las comunicaciones

entre Europa y Oriente. Y, finalmente, conocido de todos es el

intento de Alemania de constituir una linea directa al extremo

“Oriente con los ferrocarriles que construfe- en Asia occldental,
‘compitiendo 4 la vez con las que & igual fin construia y proyecta-

ba Rusia al estallar la guerra.

Al gueder Espafia mis centrada en el mundo habremos de
oconstruir lineas directas transcontinentales. —-Inttil es insistir
en demostrar que la explotacién de Africa cambia por completo
nuestro papel y hasta nuestra situacién en el mundo. Es un sen-
cillo caso de centros de gravedad. El escaso, casi nulo, valor ecos
némico de Alfrica hasta ahora daba .por resultado que el ceutro
del mundo Wllimamente era el Allinticd, como antes lo fué el cen- .
tro de Buropa, centro.que por la falta de valor de Rusia se iucli-
né al Sur, hacia Francia y Bélgica y Sur.de Iuglaterra (véase si
no la importancia de los puertos de Ameresh, Hamburgo y Li-
verpool). :
En adelante Africa ird pesando cada vez mds. Véase un planis-
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ferio y se verd que el centro del mundo andardi muy préximo 4
Espafia.

Espaila servird de centro de comunicaciones, y, por tanto, ten-
ara que darles paso ripido en todas las principales dirvecciones: 6
seo del Mediterrdneo al Atldatico (Valencia 4 Vigo (1); del Medi-
terrdneo al Cantdbrico (Tarragona 6 Tortosa 4 Bilbao 6 Pasajes y
mejor 4 Santander por la linea del Ebro); de Europa & Africa (di-
recto de Francia al Estrecho); de la frontera 4 Vigo por las incom-
parables condiciones naturales de este puerto que ademis es el
mids préximo 4 la Ameérica del Norte.

Egtas, cuando menos, serdn las lineas directas que para aten-
der al trifico mundial tendremos que construir.

Adem3s de ellas necesitaremos construir las de distancias mi
nimas de Madrid al Mediterréneo (directo 4 Valencia); de Madrid
al Cantdbrico {directo &4 Santander); ferrocarril directo & Galicia
(conseguido con la linea Zamora & Orense).

Las vias comerciales y en especial 1as directas, que podrian
llamarse de atraceidén, han motivado la guerra europea,—
Opinan los geédgrafos que el medio geografico es factor de tan
poderosa influencia en el social, que han llegado 4 sentar este
principio: «Dadme todas las condiciones geogrificas de un pafs
v os diré su historia».

Qué duda cabe de que la falta de salida de Alemania al Medt-
terrdneo, lo precario de la que 4 Austria puede proporcionar el
Adriitico, mar cerrado con su puerta {canal de Otranto), domi-
nada por Italia, la carencia de costas en Servia, la especial situa-
cién de Constantinopla, la posesién del Canal de Suez y el ferro-
carril de-Bagdad (estas dos cosas muy etlazadas), han sido causas
importantisimas, esencidles y suficientes para motivar la guerra
que aun no ha terminado. Se explica de otro modo que Inglate-
rra haya dado preferencia 4 la conquista de Palestina y Mesopo-
tamia sobre la lucha en Francia misma. ;Por qué? Palestina cor-
taba el paso de Turquia & la peninsula de Sinaf y zona del Canal
de Suez; y la posesién de Mesopotamia representa el acabar de
upa vez con el peligro del ferrocarril de Bagdad.

Lo que graficamente se llamaba «El avispero de los Balkanesy,
del que se predijo que scria causa de una guerra europea, y lo
ha sido de la actual, no reconocié otra causa, y sigue subsistien-
do, que la falta de salidas al mar libre; de ahi, entrc otras cosas,
la independencia de Albania, patrocinada por Austria.

Es de los mds debatidos, aunque no siempre lo haya sido
si no por gestiones secretas de las cancxllerlas, el asunto del fe-
rrocarril de Bagdad.

Por procedimientod lentos y de la acostumbrada habilidad, el
Canal de Suez pasé casi insensiblemente & poder de Inglaterra,
nacidn que 4 la vez iba ahondando sus raices en lo que llamaba

_su protectorado sobre Egipto.

A esos trabajos correspondié Alemania con su proyecto del
ferrocarril de Bagdad, buscando asi un medio de tener via expe-
dita hacia Orienle, que no estuviera sujeta 4 la vigilancia, domi-
nio y posible obstruccién de Inglaterra, 4 la vez que era una
amenaza 4 Ja India, colonia preferida é indispensable para el apo-
geo de aquel gran-pais colonizador.

A principios de 1911 explotaban ya los alemanes la parte de
cste ferrocarril, comprendida entre Konia y Burgurlu y la linea
de Escutari 4 Angora, y se proponian llegar 4 Bagdad en cinco
anos. Ingleses y {ranceses proyectaban y construfam & la vez fe-
rrocarriles en las niismas regiones, con tendencia, sobre todo log
ingleses, & comi)ctir Yy anular el ferrocarril aleman de Bagdad,
como trataban, por ejemplo, de hacer con la linea de Homs (en
8iria) 4 Bagdad.

(1) Vigo es uno de los mojores puertos.del maundo por sus naturales eondi-
ciones de arribada, abrigo, calado y capacidad.

‘do toda la frontera oriental por donde &

307

Hasta los yanquis intervinieron ya el afio 1911 en Turquia
ofreciendo construir una red ferroviaria con centro en Sivas 4
cambio de ciertas concesiones mineras. !

Formalizése en el citado afio de 1911 un convenio germano
turco que resolvia algunas diﬁcultnd\es de cardcter politico y eco-
némico 4 la vez que se concedia & Alemania ¢l puerto de Alejan:
dreta; pero renunciaudo la Compaififa alemana 4 la concesidn,
que tenfa, de Bagdad-Bassora.

Excusado eg decir que esta cliusula fué debida 4 gestiones
inglesas. Pero fué contrarrestado en parte este golpe por la con-
dicidn impuesta 4 Turquis de que ella fucra la que coustruyese
Bagdad-Bassora, y que de no ser as{ Alemania habria de tener
en dicha linea parte igual 4 la de cualquier otra potencia.

Sigamos el camino de Occidente & Oriente y pasemos de Asia
Menor 4 Persia, Era allf la portia por el predominio entre Ingla-
terra y Rusia. Poco antes de la guerra Alemania se presentd como
un tercer rival interviniendo en la politica interior del pafs.

La situacién respectiva de Inglaterra y Rusia en Persia se
regularizé por el convenio de 31 de Agosto de 1907, segin el
cual se dividié Persta (copservando su integridad € independen-
cia) eu tres zonas: una de influencia rusa al Norte, en la regién
del Caspio, sin acceso al mar; la de influencia inglesa que com-
prendfa otra faja todo 4 lo largo de la froutera Este hasta Bender-
Abbas en el estrechio de Ormuz, y el resto, zona neutra.

Vemos aqui también & Inglaterra laborando cuatro afios an-
tes en el mismo sentido que lo hizo después con los alemanes:
cortando 4 Rusia el acceso al mar, tomando posiciones en el es-
trecho que cierra la entrada del golfo pérsico, y 4 la vez cubrien-
través del Alganistin vy
el Beluchistdn podia Rusia tener acceso directo 4 la India.

A raiz del convenio acabado de citar adquirieron mayores
vuelos el desorden y la anarquia en Persia, hasta el punto de
que Rusia ocupd militarmente parte de su zona, ¢ Inglaterra pre-
seutaba constantemente reclamaciones.

Los periddicos ingleses decian por aquella época: «No es po-
sible tolerar ya mds que en la vecindad de nuestro Imperio de la
India, en o gran pais donde nuestro comercio reina como amo
y seflor, se arruine ese comercio por culpa del bandolerismo vy la
rapifia y se robe 4 los subditos ingleses. Si el Gobierno persa es
impotente para restaurar el orden, nosotros nos enmxgaremos de
la policia en las vias comerciales».

Y, en efecto, en 1910 hicieron los mgleses un desembarco en
Lingah. Ante este peligro el Gobierno persa puso los medios para.
dar intervencidén 4 una tercera potencia; Alemania, que empezd
ofreciendo capitales para impulsar el desarrollo econémico del
pais, & cambio ‘de garantias y concesiones determinadas.

Esto fué un motivo mds para la inteligencia turco-alemana;
pensando, sin duda, en enlazar las lineas que en Persia pudiéran
construirse cou el ferrocarril de Bagdad.

Se ve claramente cou esto que uno ds los medios, acaso el
preferente, que ewpiean las naciones para ingerirse en 1a vida eco-
némica y politica de paises que consideran infcriores es ol esta-
blecimiento y explotacién de los fervocarriles, oponiéndose & la
vez 4 gestiones andlogas de los contrincantes,

Ciara se manitiesta también la pugna establecida en ese sen-
tido en épocas recientes entre Alemauin é lngluterra.

Otra causa, pudiéramos llamarla estimu o, que mueve 4 las
naciones orientando su politica iuternacional, es la salida al mar
libre. Ahondando en esto veriamos que no otra ha sido la causa
primordial de la cuestién balkdnica.

No profundizaré en esto, que no constituye el objeto de mi
couferenc.a, pero sf he de lamar la ateucion sobre los hechos si-
guicntes:
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: Ausma ocupo Bosnla y Herzegovina para dar mayor solidez
Asu poswlén costexa de. Dalmacla. scpurando & la vez 4 - Servm
del mar, - - i

“Alraiz deila conueuda balkémca de1912, v ante la 1mp051b1~
_hdad de’conséguir'sit ruptura sus propositos: de- deminar el ca-
nal-de:Otranto, -wdoptan ltalia y ‘Austria.el dcuerdo de-reconocer
la-independeticia de-Albania; en cuyo territorio estd Valona que,
‘con*Otrante y Brindisi, cierran el Adridtico.

- “Declarada la-intervencién de Italiaen la contienda, fijaos, une

de 'sus primeros pasos ¢s-ocupar Valona,

Y-en-las negoclaciones de lda.paz estd & punto de romper. con
sus ahados porila:costa délmata ¥ de Albania. .

.81 eg.Inglaterra, hagamos memoria de que despues de ocupar
con: sus primeras fuerzas la costa ira.ncesa del szal de la Man-
cha manteméndose alli 4'la-defensiva, y antes de impulsar la

guerra ‘€1 territorio. francés, dédicd sus mis urgentes y -solicitos
cuidados 4 la incautacién de Egipto, 4 su extensién por Palesti~

na y"Siria y 4 1a invasién-de Mesopotamia.,
lie nneresa Fsipto porquecou este termono, el Suddn, Yy sus
- poseswnes del Atrica oriental 'y ‘austral tendrd la propiedad, ade-
mas de extensos territorios, -de-una linea que afraviese Africa »de
Sur. Se apxesuré 3 ocupau Palestma porque con ella y
Evipbo asegura la defevsa y retericién del Caual de Suez Invadié
Mosopotamm porgue’de este- modo conseguia de una vez lo que
dlploméhcament.e fué su labor de varios afios: impedir la salida
al'golfo Pérsico del ferrocarril-de Bagdad, que una vez construido
podria abrir-una nucva.via comercial 4 Oriente, con perjuicio de
la Tuta:de Suez por-ellos dorinada.

".Solamente después de conseguidos estos tres primordiales ob-
Jjetivos ha sido cuando Inglaterra ha dedicado todo el resto desus
energias-4 la lucha en el continepte europeo.

‘i paramos nuestra atencidn.en otra posicién discutida -por
unos y otros bellgemnt.es (Sal(mlca) veremos también que su valor
lo tiene, y grande, por:cuanto & ruta comercial se refiere.

En una conferencia. pronunciada en el Ateneo de Madnd gobre
«Geograha social» decia D. José Gutiérrez Sobral (lédse desde
pégina:11 (A) & (B) de esa comferencia).

Consldelemos en fin, que, como es ldgico, 4 la vez que las
guerras, las rutas comerclalea, determinan también lag alianzas.
Como el caming 4 QOriente fué uno de los principales origenes de
la gran conﬂavxa.cxén intevesabu.d Austria y & Alemania el tener
aquél por tlerra y:la llave de 6l -estaba en Constantinopla, Tur~
qufa tenis -que ser, y. lo fué, aliada de los Imperios centrales. De
no haberlo:sido;4a: guerra. habria: resultado estéril & imposible

para £stos;: como- imposiblefles fué continuarla desde el instante

en que Bulgaria hizo la paz:

Pues, sitodo-esto es cierto, si quedamos inevitablemente den-
tro de la zona que ha de atravesar una via mundial jcabe pensar
que nos sustraigamos 4 la obl:-gacién de darle paso ni ocurra ima-
ginar que el trdfico mundiai hs de acomodarse 4 otra solucién
que.no:sea-la ms conveniente para é17

:Pleguémonos 4 las circunstancias y seamos.actores y no es-
peéta»dores; que en esto no es admisible lo Wltimo decorosamente:
serfamos ur pais ocupado.. Tal cosa no- hemos de consentirla si
queremos-seguir siendo nacién independiente.

Y.no.es que 8ea.esa misién de couveniencia para nosotros, es
que-estamos obligados 4 recabar suwcumplimiento; que no.en bal-
.de hemos sido 1a nacién europea que de mis antiguo ha mante~
nido relaciones:con-el Norte de Africa: las relaciones primeras
que Francia tuvo con Marruecos empezaron con el tratado cele-
brado en 1631 cunudo ya Espaiia’ dominaba en todo cl Norte de
Africa Y. parte del NO. ¥y aparte, -este: procedimiento de con-
quista, eu ¢l de penetracién pacifica. y-amistosa comenzd para no

»,‘mten'umpu-se ya, pues ann perdura nuestra, mtervencl(m en Ma-

rruecos en los primeros tlempos del'reinado de Fernando el Santo

,(1‘21:) -que envid al -Africa un. cuerpo. de 12.000 ho-mbres en,
- auxilio de Almdmun Emperador de los ulmohades, para ero-

netlo cn su frono. Agradecido Almamun 4 tal ayuda permiti6.4
Tos espafioles- fundar iglesias en Marruecos y admiti6 en su terri-
torio-& ]as misiones. franciscanas, que tan fructifera labor  na-

cional jniciaron y-siguen atin ‘realizando. En 1220 se. instituyé -

el Obispado de Marruecos y tanto el primer Obispo como sus. su-
cesores fueron apreciados y respetados por Jos Sultanes, 4 los que
servian de intérpretes. y cn muchas ocasiones de consejeros.;
Antes de esto, la invasién drabe (711), y mas atrds todavia la
cartaginesa (516 a.ntes de Jesucristo) establemeron contacto:y re-
laciones entre Espafia y Africa. N
'Y si nos. remontamos 4 la.época premstérlca nos encomra-
mos con que antes que. el. estrecho ‘de Gibraltar existiese estuvo
Espafia unida.con. Md;rruecos hasta que un levantamiento.orogé-
nico cerr6 el estrecho que .por debajo de Marruecos unfa el Atlin-
tico con el Medlterré,neo 4, la vez que se producia la falla par
donde desde entonces ha.bxan de comunicarse amhos mares.
.~ Quiero con .esto.decir Y -probar que hay razones, mucho méis
poderosas que una intriga diplomética & conveniencias; nilitares
6 comerc1a1es para que nosotros consideremos el suele del Notte
de Amya como una prolongacién del ‘nuestro y unamos los es-
fuerzos de todo el pafs para que 4 tode. trance, ahora que es lle-
gada la. mejgr. ocasién de ello, cumplamos nuestra ‘misién sin
desertar, de la- tierra que regé nuestra sangre y flié nuestro solar,
Léstima es ‘que no podamos construir en terrenos.nuestros
1a linea que al otro lado. del estrecho ha de unir dicha costa.en
Africa con el puerto de Dakar en. la occidental, desde el cual s

_opinién undnime que se establecerd la ruta de navegdcibn dlrecta

entre Africa 'y América.

Ya que no toda, al menos parte ha de quedar estableada esa
linea en nuestro protectorado.

Coustruidos ya el ferrocarril de Figuig, el de San Lms 4
Dakar y en construgcwn el de ez no quedara hacer sino un fe-
rrocarril de Ténger 4 San Luis por la costa y un ramal desde
Mequinez 4 Figuig para conducir al Estrecho el trafico del trang-
ahariano de Figuig. g [

Debemos construir nuestros ferrocarriles con l‘ondos na-
cionales, especiales y por empréstito,—Muy 4 la ligera he de
tratar aqui esta cuestidn, que ha sido muy dcbatida en la Asam-
blea ferroviaria de Enero de 1918; en la cual se-convino por to-
dos en-la ipdiscutible conveniencia de :que los ferrocarriles se
nacionalicen, liaciendo que el capital propietario de las lineas sea
espanol, asl como los cludadanos encargados de los servicios itéc-
nicos y administrativos; que pasen 4 ser propiedad del Estado (lo
que con una impropiedad tan notoria como general se llamé en
dicha Asamblea estatificacidn), «realizando para ello en momento
oportuno las operaciones financieras necesarias», es decir, que se
propuso recurrir al crédito para las incautaciones; sistema econd=
mico que es, sin-duda, el aplicable para las construcciones, pues-
to que los beneficlos de unas y otras alcanzarin tanto 6 mds 4.1as
generaciones posteriores que 4 la actual al realizarse.: '

Y si esto concierne 4 los ferrocarriles en- general, cs claro
que mds interesard aplicar esos principios 4 las lineas que, por
ser directas, alguna de cllas puede considerarse afectada de un
caracter de servidumbre de paso que, por debilidad nuestra, po-
dria- autorizar ¢ ‘ser base para preteztos de ‘interveuciom, que
deberemos poner especial cuidado en evitar, ‘leniendo la complet.a
absoluta posesién desde el primer momento,

Recuerdo & este propdsito 1o que el eminente estadista don
Antonio Maura decia eén 10 de -Junio de 1917 en la sesidn de

f
H
i
5t

»

TN




