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El Mediterraneo

Bizerta, Malta, Gibraltar, triangulos es-
tratégicos, baterias, acorazados, ejércitos de
desembarco y todos cuantos elementos mi-
litares y navales existen en Europa, entran
en variadas y diversas combinaciones como
datos en la ecuacién maritimo-militar que
plantean las naciones para resolver ¢l llama-
do problema del Mediterraneo y cuya solu-
cion estriba en saber cudl serda la nacion ¢
raza que ha de dominar en las historicas
aguas que adquiri6 el bautismo de celebridad
de los navegantes fenicios. Entra en esta
ecuacion, ademas de los elementos citados,
un factor cuya medida no depende ni de la
cantidad de tonelada de escuadra ni del na-
mero de hombres armados, de los distintos
pueblos que ambicionan la posesion de la
gran cuenca que separa las tierras de Euro-
pa de las africanas, factor, mas que real,
imaginario, por ser expresion de sentimiento
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histérico unas veces y de vanidad étnica
otras, resultando que al aplicar ese. coefi-
ciente, tan variado como las naciones que
aspiran 4 dominar el Mediterraneo, conviér-
tese éste en lado latino, angdlo-sajon 6 eslavo,
y 10 aparece turco, porque a los stibditos del
«gran enfermo> no se les ha ocurrido resol-
ver la ecuacién mediterrdnea aplicandole el
factor Islamismo.

La posesion del Mediterraneo es una de
esas muchas frases cancillerescas que los di-
plométicos no han explicado todavia y no la
explicardn mientras que para su expresion
empleen solo las caracteristicas guerreras
que tanto juego dan en las discusiones que
se entablan en los distintos Gabinetes politi-
cos cuando tratan de resolver por medios
¢pacificos» un asunto cuya solucion se estéa
desarrollando 4 distancia drandisima.

Que Bizerta sea un gran puerto militar y
base de operaciones de una escuadra, esta
fuera de duda, como lo estd también que
Malta tiene importancia estratédica naval.
Que el reparto de Marruecos entre las po-
tencias europeas ha de cambiar las condicio-
nes en que hoy se encuentra el problema
militar del Mediterraneo, despréndese de los
mads axiomaticos principios de la moderna
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guerra naval, y que los acorazados, con su
séquito de cruceros, torpederos, cazatorpe-
deros y «submarinos» de Francia, Inglaterra
y demds naciones, han de jugar papel impor-
tante en la transformacion politico-militar de
ese mar que tanto ha influido en la historia
humana, no puede escapar a inteligencia me-
dianamente ordanizada, como no puede pa-
sar desapercibido que & la transformacion
politico-militar ha de suceder la comercial,
que de hecho es la que ha de dominar.

Que las orillas del Mediterraneo sean la-
tinas 6 eslavas, no significa que las aguas
que se extienden desde Esmirna hasta Tarifa
y desde Marsella a4 Alejandria participen de
ese caracter nacional: el valor de un mar no
esta en sus orillas, ni su utilidad puede apro-
piarse con la sola posesién de sus costas.

El Mediterraneo, como todos los mares
del mundo, tiene un valor absoluto en los
fenémenos del orden meteoroldgico y jueda
un gran papel en combinacién con otras fuer-
zas naturales, para contribuir, con la evapo-
racion y precipitacion de sus aguas, al des-
arrollo de la vida orgénica de la tierra; desde
este punto de vista, afortunadamente para la
humanidad, esta fueradel dominio de las Can-
cillerias y ambiciones de razas.
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Considerado como un medio, indiscuti-
blemente tiene una importancia drande en la
vida politico-econémica de los pueblos, im-
portancia desprendida de ser el lazo de union,
el puente, si se quiere, por donde se comu-
nican los fres continentes del Antiguo Mun-
do. Por el Mediterrdneo se va a Asia, por el
Mediterraneo se va al Africa oriental, 4 esas
dos regiones que desde los tiempos mas an-
tiguos han sido codicias de las naciones de
Europa y que & fines del pasado siglo han
entrado, contra su voluntad, en juego comer-
cial con los pueblos de la raza blanca. En los
recientes acaecimientos africanos y asiaticos
esta el factor principal que ha de dar solu-
cion raciondl a lo que pudiéramos Ilamar
ecuacion mediterranea; en el Extremo Orien-
te y en las costas indicas del Africa se estdn
desarrollando los célculos que nos ha de dar
el valor de esa incdgnita, que se qu re ve-
lar con una fraseologia maritimo-militar que
tiene su valor, es verdad, pero que es pura-
mente accidental.

El Mediterrdneo es y sera siempre del
que lo utilice como via comercial; del que
tenga necesidad de emplearlo como medio
para el transporte de mercancias, exportadas
€ importadas; pues como mar, desemperia la
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funcidén de una carretera, cuya misién prin-
cipal es unir los centros de producclon para
el transporte y no para que la contemplen los

vecinos que vivan en sus cercanias.

Casi todas las orillas de ese mar, que en
un tiempo fué cartaginés, se puede decir que
estan en poder de los «latinos», y sin embar-
do, por esa inmensa carretera acudtica que
va desde el estrecho de Gibraltar al canal de
Suez, el comercio maritimo dista mucho de
pertenecer 4 las naciones que miran al Afri-
ca, pues poseen la supremacia de este tra-
fico pueblos cuyas playas estdn 4 gran dis-
tancia de las adriaticas ¢ tunecinas, pero que
sus actividades mercantiles € industriales se
dejan sentir en las costas que bafan los ma-
res de China é [ndico.

Industrias mineras en las tierras del leja-
no Oriente, ferrocarriles en la Mandchuria y
dominios del Celeste Imperio, navegacién
por los rios Yang-tzi-kiang y Peihd, trans-
versales férreas desde Mombasa al interior
del Africa, para enlazar con la linea central
que va desde El Cabo al Cairo, son manifes-
taciones claras y palpables de la actividad
de esos pueblos de las orillas del Elba, del
Mersey y del Escalda, que pensando menos
que los meridionales en las «poéticas ondas
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azuladas» del mar latino, frecuentan, en cam-
bio, con sus naves las aguas mediterraneas,
en niimero tal, que casi llenan con los nom-
bres de sus buques las hojas de entrada y
salida por el estrecho de Gibraltar y Suez,
de la estadistica llevada por el seméaforo de
Tarifa y Compariia del canal.

En las tierras y mares que nos separa el
mar Rojo esta la solucion del llamado pro-
blema del Mediterraneo, porque alli es donde
los pueblos de la Europa del Norte estdn
desarrollando con su explotacion la riqueza,
creando puertos comerciales, que & manera
de redforos se unen por poderosas corrien-
tes de actividad mercantil con los que posee
més aca de los Urales.

No son los puertos militares del Medite-
rraneo, ni seran los que solos con sus cafio-
nes dominaran las aguas que barfien sus ba-
terias, aunque asi lo crean los ‘que por un
excesivo amor & la hermosa historia helénica
y romana olvidan cudl es la verdadera poten-
cia de las naciones modernas.

El valor econémico de un pais es el prin-
cipal factor, y quizés el tinico, que mide con
verdadera exactitud su «potencialidad exter-
na», ¢ sea su vida exterior. La suma de las
exportaciones € importaciones, el conjunto
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de mercancias brutas y elaboradas, cambia-
das por las de otras naciones; el comercio,
en una palabra, hace ver con clara percep-
cion el grado de adelanto de un pueblo, &
indica su cantidad de trabajo, como los dra-
dos termomeétricos indican la cantidad de ca-
lor de un lugar, y de la misma manera que
entre la temperatura y el movimiento molecu-
lar de los cuerpos existe una relacion directa,
existe también otra entre el comercio y la
actividad 6 movimiento de los pueblos.

Como a mayor movimiento molecular co-
rresponde mayor temperatura y mdas alta
graduacion termométrica, 4 mayor actividad
industrial y manufacturera de un pais corres-
ponde mayor comercio y mdas alta gradua-
cion de éste; la balanza comercial es el ter-
moémetro que mide los grados de vida de las
naciones. No se puede ni se debe estimar la
potencia de una nacién sin tener en cuenta
su caracteristica economica, porgue ésta es
la base de todas las demas.

No puede existir ni poder naval ni poder
militar que respondan a sus objetivos,.si no
tienen como base de sus desarrollos y como
sostén de sus elementos una accion comer-
cial que los sigda.

De nada serviria, y ningtin objeto reali-
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zaria, la conquista de un territorio, si detras
del ejércifo conquistador no fuese el elemen-
to comercial € industrial.

Los cosacos han conquistado la Siberia;
pero al denio militar y diploméatico de Mura-
vief, que Ilevé las tropas rusas hasta las pla-
yas del Océano Pacifico, siguio el imptlso
mercantil tendiendo una via férrea desde los
Urales hasta Vladivostok, convirtiendo las
tristes ciudades de la Siberia, que servian
como lugares de deportacion, en centros fa-
briles é industriales.

Avanzan los soldados de Kirtchener des-
de Wadi-Halia hasta Kartun, y al mismo
tiempo van tendiendo por la retaguardia el
ferrocarril del Bajo Edipto.

Aseguran los beldas sus conquistas del
Congo tendiendo rails por los bosques ecua-
toriales del Negro Continente, y lanzando
buques de vapor por el inmenso rio que da
nombre al Estado Libre.

Los comerciantes de Kiel, Hamburdo y
Bremen afianzan con su comercio las adqui-
siciones militares de Alemania en China y
Africa.

No se debe pensar en conquistas cuando
no se cuenta mas que con el elemento arma-
do, como no es posible pensar en expansion




colonial cuando se carece de expansion co-
mercial.

La accién armada de una nacién obra
como medio, pero nunca como fin en la vida
exterior de los pueblos, y como medio para
la conservacién de sus derechos y respeto 4
la soberania de un Estado, tiene capital im-
portancia.

La exterioridad de la vida de una nacién
la da el comercio, la determina su actividad
industrial, y cuando ambos adquieren inten-
sidades superiores 4 las necesidades internas
del pais, saltan y se difunden mas alla de
los limites de sus fronteras, como sale el va-
por de una caldera cuando la presion es ma-
yor que el limite que marca su valvula de se-
guridad, que valvula de seguridad comercial
de un pueblo es el limite de su consumo in-
terior.

Combinense los elementos armados te-
rrestres y maritimos con los puntos estraté-
gicos del Mediterraneo, porque son factores
de indiscutible valor para la solucién de los
problemas que hoy pesan sobre ese mar;

pero no se olvide ni se deje de tener en
cuenta el que realmente determinara con pre-
cisién la verdadera politica que ha de seguir
ese pueblo, el factor econdémico.
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Los cafiones del Mediterraneo no podran
apagar los fuegos de las baterias que en for-
ma de docks tienen los puertos de Liver-
pool, Amberes y Hamburgo, baterias cuyos
proyectiles son hermosos transatlanticos con
riquisimos cargamentos para los confines de
Asia y Africa.

Los cafiones sirven para batir la barbarie,
pero jamds se han podido volver contra la
industria y el comercio, signos de la civili-
zacion.

El Imparcial, Madrid, Octubre 1902.
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En la tarde del 7 embocdbamos el estre-
cho de Gibraltar en linea de fila en el orden
siguiente: Carlos V, Reina Regente, Ex-
fremadura, Princesa de Asturias, Cala-
lufia y Rio de la Plata; un buque de due-
rra holandés, que navedaba de vuelta en-
contrada, se aproximé a nosotros .y saludd
al cafién & la insignia de nuestro almiran-
te, saludo que le fué contestado por el Car-
los V.

Mar llana, hermosa, tranquila; las serra-
nias del Atlas, con sus cumbres cubiertas de
nieve, por estribor; las costas espariolas, por
babor; Tetuan, Marraskes, Fez, al Medio-
dia; Algeciras, al Norte; nombres africanos
y espailol que tanto suenan en la cuestion
occidental del Mediterraneo y que los acci-
dentes de los asuntos de Marruecos ha enla-
zado tan estrechamente para que el de la
ciudad espariola pase a la historia de la di-
plomacia con enorme relieve, por haber sido




— 16 —
el sitio donde casi todas las naciones euro-
peas, en amistosa reuni¢n, han decidido la
suerte del imperio moro.

Fuimos dejando el estrecho, hasta per-
derlo de vista en la obscuridad de la noche,
pero divisandose la farola de Punta Europa,
por la popa. Navegdbamos en pleno Medite-
rrdneo, mar pequefio por su extension, pero
grandioso por su historia. No es posible
verse en medio de sus aduas sin sentirse
impresionado no sélo por el pasado de la
civilizacion humana, sino por los aconteci-
mientos del porvenir, y es mucho méas gran-
de la impresion cuando se experimenta desde
a bordo de una nave de guerra; parece que
en las ondas de ese mar han quedado marca-
das las estelas de fenicios, driegos, romanos,
cartagineses, venecianos, catalanes y levan-
tinos que lucharon por su dominio comercial
y militar, para asegurar a sus puertos las
riquezas de sus costas. Al fondo del Medi-
terrdneo se dirigian las naves levantinas y en
las radas y puertos del Asia Menor fondea-
ban para recoger los productos del interior
asiatico.

Hasta el estrecho de Gibraltar se dirigie-
ron fenicios y griegos para cargar sus barcos
con las riquezas de la Europa occidental y
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hacia ambos confines aproaron las naves ve-
necianas. Parecia que el Mediterraneo sélo
era camino para unir los dos mas viejos con-
tinentes, y que unicamente al paso fondea-
ban los barcos en la costa Norte del conti-
nente africano, pero sin que la influencia
comercial de sus tripulantes y cardadores
pasase mds alld de las primeras dunas de
arena de la Cirenaica ni de las vertientes
septentrionales del Atlas.

Estas ideas pasaban por mi cerebro, pa-
seando por la hermosa y amplia toldilla del
Reina Regente, cuando distrajeron mis pen-
samientos las sefiales que hizo la capitana
Carlos V, para que los bugues cambiasen de
formacion y pasasen de la de fila 4 la de gru-
po. Hiciéronse estas sefiales durante la no-
che, que fué dedicada 4 ejercicios de evolu-
ciones propias de una escuadra.

Al amanecer del 8 estdbamos 4 la altura
de cabo de Gata; seguia el mar espléndidd-
mente bello; era el que tan repetidamente
han llamado los poetas el «mar de las azules
y tranquilas aguas». Pasaron algunos buques
con rumbo al Oeste; uno de ellos debia venir
del canal de Suez, seguramente del Asia,
del Extremo Oriente.

Sigue el Mediterraneo siendo tinicamente

2
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paso de comunicacién de Europa con Asia,
como si al Sur de sus aguas no se extendiese
un continente inmenso, rico y fértil, como es
el africano.

Mas alla de esas dunas arenosas de Tri-
poli y esas sierras del Atlas que detenian 4
los comerciantes driegos y fenicios y hasta
a los modernos, hay un mundo nuevo, en el
concepto de la civilizacién, pero que se esta
vistiendo con todo el ropaje de Europa, con
ese ropaje de ferrocarriles, telégrafos, vapo-
res, explotacién de minas, que como mancha
de aceite se ha ido extendiendo desde las
costas de los océanos [ndico y Atlantico
hasta penetrar al interior de Sudédn, mancha
que con rapidez vertiginosa ha venido para
el Norte, para convertir esa Africa que hace
poco casi toda ella era desconocida, en un
mundo con todas las actividades de la vida
civilizada que tiene Europa.

Ese dia se aproxima con rapidez asom-
brosa, como asombrosa sera también la can-
tidad de buques que circularan por las aguas
mediterrdneas para salvar ese pequefio es-
pacio que separard los dos continentes civi-
lizados.

La rapidez del desarrollo que ha tomado
la colonizacién industrial y comercial de
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Africa obedece & razones de indole econd-
mica y politica con relacién 4 los continen-
tes americano y asidtico, que obliga a las
naciones europeas a mirar con cod
tierras donde nho pueden ter

a a esas

ner las concu-

rrencias de pueblos con vitalic

para imponer su hegemonia politica y co-
mercial.

Si hay en Europa nacién que debe mirar
con mas atencidon el desplazamiento de la
preponderancia comercial hacia el continen-
te africano, es Espafia, que por su extremo
Sur estd mds cerca que ninguna otra, y por
peridad
con el co-
mercio que se le prepara para el porvenir no

poseer una costa levantina, cuya pros
ha de ser grandemente aumenta

lejano.

La transformacion econdémica del Medi-
terraneo ha de ser colosal, y con la trans-
formacion econémica vendrd un cambio en
su valor politico-militar, sobre todo para los
pueblos que tienen costas en sus aguas y
territorios que los bafia al Norte de Africa.

¢Quién puede dudar un momento lo que
signitica para Espafia, lo que le afecta, el
despertar de Africa convirtiéndose en un con-
tinente como Europa, con sus grandes na-
ciones nacidas de colonias ya hoy desarro-
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lladas? Esparfia debe mirar y considerar como
resuelto lo que se ha llamado hasta aqui
problema africano y prepararse con sus bue-
nos elementos navales para el comercio trans-
mediterraneo, que tiene que alimentar por el
estrecho de Gibraltar y sus costas del Este.

Estas consideraciones me hacen olvidar
que rebasado cabo de Gata seguimos nave-
dando para el Norte y Este & marcha mode-
rada y empleamos todo el dia en hacer ejer-
cicios tacticos con los seis buques que cons-
tituyen la escuadra. Todo el dia 8 y noche
del 9 continuaron los ejercicios navales, has-
ta que en la manana del ltimo, previas las
sefales, nos dirigimos al fondeadero de Ali-
cante, donde dejamos caer el ancla fuera del
puerto los cuatro buques grandes, fondeando
en el antepuerto los cruceros Kfo de la Plata
y Extremadura.

Encontramos Alicante preparado con to-
das sus dalas y dispuesto 4 manifestar su
satisfaccion por recibir 4 Su Majestad. No
conozco bien los intereses locales de esta
poblacién; pero si conozco, sélo viendo su
puerto, que es un pueblo que vive, no sélo
en el presente, sino en el porvenir. Parece
que preve, que ve, que adivina lo que van a
ser las aguas de ese mar sobre que se asien-
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ta aquel cuyas olas van hasta las costas de
Esmirna, de Argelia, de Tripoli y Egipto,
donde se ha de desarrollar con intensidad
colosal el comercio maritimo. Yo no conoz-
co, repito, vuestros intereses locales; pero
si conozco, y vosotros mejor que yo, que
vuestra situacién en la costa levantina os
favorece para ese trafico maritimo, y habéis
de pedir 4 los Poderes, contribuyendo al
mismo tiempo con vuestro esfuerzo al des-
arrollo de la politica que hoy se llama africa-
na, a desarrollar vuestro puerto, déandole di-
mensiones que le hagan capaz para el por-
venir y fomentar el transporte maritimo, por-
que soélo asi, sélo con esas armas, se lleda a
dominar el mar, y el mar Mediterraneo sera
dominado por el que tenga mas naves sur-
cando sus aguas.

Pero si la Historia sirve de aldo, y yo creo
que si, porque de lo contrario estaria a la
altura de los «cuentos tartaros»; si la Histo-
ria, repito, ensefia, acordarse, mejor dicho,
acordémonos, que detrds de esa fuerza naval
mercantil tiene que existir, para que su efi-
cacia sea completa, la fuerza naval militar,
No olvidemos lo que ha sido el poder colo-
nial de Espafia por carecer de esa fuerza
naval, para que si hemos de ir 4 tomar nues-




tra parte en la colonizacion economica mo-

derna de! Africa, cuyos primeros jalones
estan plantados, hemos de prepararnos guar-
dando el camino que & dicho continente con-
duce, y ese camino forzosamente estd en el
agua, esta en el Mediterraneo.

Voy a terminar estas lineas dirigiendo un
saludo al pueblo alicantino, diciéndole al mis-
mo tiempo que si hoy se presenta en su puer-
to una escuadra modesta por su niimero,-lo
es, en cambio, rica y poderosa por el espiritu
que anima 4 todos sus tripulantes, desde el
almirante hasta el ultimo drumete, que de-
sean ver crecer el poder naval de Espaiia,
ver aumentar sus unidades, para servir de
garantfa de seguridad a4 sus compatriotas.

iOjala que vuelva a las aguas alicantinas
en breve tiempo con escuadra mas poderosa,
para que durante vuestra activa vida mercan-
til, vuestros armadores, vuestros buques des-
arrollen todas sus actividades con tranquili-
dad y seguridad, y que rio vuelva a despertar
Espafia, como en época no muy lejana, el
estruendo que hizo en Asia y América el de-
rrumbamiento de su poder colonial!

A bordo del Reina Regente, Alicante, 13 Febre-
ro 1911 (£l Eco de Levante).



De Europa a ffrica

La Conferencia de Algeciras no ha termi-

, nado sif misién con sentar unas bases de ga-

\ rantia para la integridad del Imperio de Ma- 4

rruecos, reglamentar la vida comercial de las

naciones civilizadas en las ciudades morunas

.- y dictaminar sobre la creacion de Bancos y

obras ptiblicas que se lleven 4 cabo en tan
codiciado pedazo africano.

Es de necesidad que todas las naciones i
que han suscripto el Acta levantada después ‘
de los debates de la Conferencia, inspirdn-
dose en un sentimiento de verdadero espiritu
civilizador, coadyuven 4 la empresa, 4 la ac-
cion, al medio tnico que existe para levantar
un pais a la altura de la vida moderna, que es
la construccién de vias férreas.

Marruecos, como todos los pueblos atra-
sados, no despertara hasta que no suene por ‘
sus campos el estridente silbato de la loco-
motora; sin este medio de penetracion, esta-
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rian todavia el Farwest americano, la Sibe-
ria, el Sudan y Cafreria en las mismas con-
diciones de atraso y hasta de salvajismo en
que se encontraban antes de tener sobre sus
suelos las hermosas cintas paralelas de ace-
ro por donde rueda una de las manifestacio-
nes mas grandes de la inteligencia humana:
la locomotora.

Recibiéronla esos pueblos atrasados y sal-
vajes, al principio con miedo y temor, € ins-
pirados en estos sentimientos trataron de de-
tener su marcha; pero cuando se penetraron
de las ventajas tan grandes que les reportaba
para el transporte, hasta prestaron su ayuda
para tender las vias de hierro sobre las que
tan rapida y cdmodamente podian cruzar sus
territorios, ahorrdndose los fatidosos viajes
hechos 4 pie 6 sobre camellos. Didalo, si no,
el sudanés, el uganda, matabel en Africa, el
indio en América, y mongoles y siberianos
en Asia. Por Mombasa al lago Victoria, por
el cabo de Buena Esperanza 4 Salisbury, por
Alejandria 4 Kartum, por Argelia al Sahara,
por el Senegal hacia Timbuctu, .y por otros
sitios del continente africano, va penetrando
el gran invento de Stephenson, y conducien-
do 4 los viajeros con la misma facilidad, ra-
pidez y comodidad que pudiera hacerlo des-




de Paris a Berlin. Hace poco mas de una de-
cena de aflos, que pensar en ir al Sambese 6
al lago Victoria era una locura, sino se con-
taba con medios pecuniarios para pagar nu-
merosa expedicion de cardadores y soldados
que, en constante lucha con los naturales y
venciendo los ataques de las tribus, conse-
duian el resultado de la expedicidén, al cabo
de meses, durante los cuales se habia dismi-
nuido el nitmero de los expedicionarios, por
defunciones & causa de las fiebres ¢ de ata-
ques de los naturales.

Hoy se utiliza el sleeping, y se va al lago
Victoria y otros sitios del interior del conti-
nente negro, como se va de Madrid & Paris 6
4 cualquier otro sitio de Europa.

Por casi toda la periferia del Africa se va
entrando hacia el interior en vias férreas, v
al ver esto, apena y entristece saber que en
Marruecos no se puede pasar de la costa, y
que poblaciones tan cercanas como Fez y
Marraskes se encuentran mas lejos del con-
tacto europeo que los lugares que hay en el
corazon africano.

Indudable es que esto no obedece a difi-
cultades de orden técnico y econémico para
la construccion de lineas férreas que pongan
en relacion el interior del Imperio con su cos-
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ta, sino a las que las codicias y celos de las
naciones europeas han levantado para obs-
truirse mutuamente ese camino de dominio
comercial, inspirdndose en un egoismo que
redunda en perjuicio de todos sin excepcion.

Una nacién sola ya hubiera realizado tal
obra, porque naciones aisladas lo han lleva-
do 4 cabo en paises, hostiles & los inventos
europeos, y de extension tal, que asustan los
medios econdémicos que ha sido necesario
emplear. No son los marroquies refractarios
al ferrocarril, como no lo son hoy los suda-

neses, los negros del Senegal, los del Con-
go, ni los cafres y matabeles; los refracta-
tarios son los europeos, que por sus mutuas
envidias y egoismos se oponen a que una na-
cién determinada realice tal obra, porque ven
en esto la merma de sus ingerencias en la po-
litica de ese pueblo.

Es necesario que por humanidad, por cul-
to al progreso y civilizacion, las naciones to-
das coadyuven & esa obra; estudiando el me-
dio de darle un caracter internacional 4 la em-
presa que lleve a cabo la verdadera obra de
civilizaciéon de un pueblo, que aparejara en
si el acercar el continente africano 4 las na-
ciones europeas, favoreciendo el transporte
de mercancias y hombres entre los dos con-
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tinentes que separa el Mediterraneo y que
casi se tocan en el estrecho de Gibraltar.

Espafia es quizés la nacién mas interesa-
da, porque sera una de las mas favorecidas,
en que se construyan lineas férreas en Ma-
rruecos, que, continuadas por el Sur, enla-
cen con las del interior del continente, para
que la red deneral de lineas que parten del
cabo de Buena Esperanza tenga su ramal
al Noroeste de Africa, como estd en camino
de tenerlo al Nordeste por Egipto.

Para apreciar lo que acortaria el camino
4 Europa una linea ferrea que, partiendo-de
Marruecos, terminase en el Cabo, expondre-
mos las distancias de los distintos trozos de
esa via:

Millas,

De Marruecos (Ceuta) & Timbuctut..eovvesns 1.050
De Timbuetu al lago Chad............ ... 840
Del lago Chad, atravesando el Congdo Francés 540
Del. Congo Belga: - i vin e P T b 900
De Rodesia 4 Colonia del Cabo....oivuvvns 1.260
HOTAL Gy via.o w5 i 'k miap 3Ix o/u/oom. rnis s 4.590

que, reducidas 4 kilometros, son, préxima-
mente, 9.000, que un ferrocarril, 4 razén de
50 kilémetros, puede salvar en siete dias y
medio; y si afiadimos dos y medio para ir,
atravesando el estrecho de Gibraltar, por
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Madrid y Paris, 4 Londres, resulta que en
diez dias se podra ir desde la metrépoli in-
dlesa hasta la Ciudad del Cabo i otro punto
del Africa del Sur.

Hoy, para trasladarse desde Inglaterra &
su colonia sudafricana, se tarda por mar:

_Dias.

De Southampton 4 la Colonia del Cabo...... 19
De idem al Port Elisabeth.......... = raraln e e B
De idem al Natal..... Py e L 26
La importanci.. . . csa linea férrea no tie-

ne por base el transporte solo de los viaje-
ros, sino la vida que le daria el arrastre de
las producciones de los territorios que ha de
recorrer, como viene probandose en los tro-
zos que hay ya en explotacion en la parte
austral de Africa.

__Km.

De Tiinez, por el lado Chad, al Cabo, hay. = 8.000
Y de Alejandria, por El Cairo...cecvvvivs. 7.000

Resultando que si esas lineas se llegan a
construir con sus transversales correspon-
dientes, como la Mombasa-Victoria, ya en
explotacion, y otras que hay en estudio y
proyecto, no sé6lo aumentaria grandemente el
movimiento comercial en toda el Africa, sino




que facilitaria la comunicacién de su centro
con Europa.

Espaiia se encuentra en la periferia de
Europa y bastante alejada de su centro, lo
que hace que no sea nacién de transito ¢
paso, ese transito que tanto influye en la
vida de muchos pueblos, por afluir no sola-
mente las mercancias, cuyo transporte es ri-
queza, sino viajeros y comerciantes que for-
zosamente tienen que consumir para el sos-
tenimiento de la vida.

Si esos ferrocarriles de Marruecos, en-
lazando con los del resto de Africa, se co-
nectan al través del estrecho con los de Es-
paria y demas naciones europeas por medio
de una navegacion cémoda y regular, dejara
nuestra nacién de ser término de la red de-
neral ferroviaria europea, y formaria lazo de
unién de los caminos de hierro de dos gdran-
des continentes, y entonces los viajeros, que
evitan las navegaciones lardas y penosas, y
las mercancias que tuvieran que ir 4 esos
lugares & que los buques no pueden llegar,
pasarian por nuestro pafs; é indleses, para ir
al Cabo, Rodesia y Natal; beldas, al interior
del Condo; franceses, para Senegal; portu-
dueses 4 Mozambique, utilizarian ese medio
de transporte, que no sélo beneficiaria &




—

ellos, sino & Espafia, que servitia de inter-
mediaria.

No es un secreto que la intensidad dela
vida de algunas capitales europeas es hija de
ese continuo movimiento del trdnsito de hom-
bres y mercancias procedentes de otros pai-
ses, que llevan con ellos ideas, que siembran
por donde pasan, y establecen asi un comer-
cio intelectual que despierta 4 la poblacidn
que lo recibe.

Nuestra nacién debe procurar el salir del
estado de aislamiento en que se encuentra,
haciendo que esos nervios de la vida de los
pueblos, llamados vias de comunicacion, pa- -
sen pot. ella, para sentir sus vibraciones y
despertar del letardo 4 que accidentes deo-
graficos le condenan hoy, v por eso ella es
la mds interesada en procurar que a los
acuerdos del Acta de Algeciras siga otro de
las naciones signatarias de ese Acta, refe-
rente 4 la construccion de ferrocarriles en el
Imperio del Mogreb.

Europa en Africa, Madrid, Enero 1910.




De Ceuta a Tetuan.

Los cimientos del dran receptor de ri-
queza y prosperidad para Espafia estdn en el
camino que une a Ceuta con Tetudn; pero
no en el camino tal como hoy existe, sino
con su linea férrea, que no s6lo acortara el
tiempo para comunicar las dos mencionadas
poblaciones, sino que daré valor 4 las tierras
que en ambos lados de la linea se pon
explotacion.

gan en

Tiene Ceuta una caracteristica de impor-
tancia para ser puerto comercial: la caracte-
ristica de su Aznterland economico, base fun-
damental de la prosperidad y desarrollo de
todo puerto maritimo.

Ceuta puede y debe ser el punto de con-
verdencia de vias interiores del Imperio ma-
rroqui, y lugar de recepcién de los produc-
tos que por esas vias se transporten para
reexpedirlos luego & Europa, sea atravesan-
do el estrecho de Gibraltar para coger los
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caminos de hierro europeos, si son mercan-
cias de gran valor y poco peso, 6 sea para
enviarlos por mar 4 los diferentes puertos de
otras naciones, si su transporte exige la via
maritima como mads economica.

La construccion del puerto proyectado en
Ceuta exigde, si ha de servir para algo, si ha
de dar rendimiento, que se le ponga en con-
tacto con el interior de Marruecos por una
linea férrea; de lo contrario, sera tan indtil
como lo seria un gran depdsito de reparticion
de adua, sin tuberia receptora alimenticia de
este liquido.

No hay puerto comercial adonde no aflu-
yen lineas férreas 6 canales, que son las re-
des circulatorias de las mercancias del /in-
terland del puerto.

Ceuta, que tiere proyectado su puerto
comercial, pide, como complemento necesa-
rio é indispensable, esa arteria férrea llama-
da ferrocarril, por donde ira el liquido vivifi-
cante de las mercancias, que le daréd vida y
enerdia para repartirlas 6 transvasarlas al sis-
tema arterial de comunicaciones europeas.

Téngase en cuenta, y la historia de los
caminos de hierro con hechos lo prueba, que
la dificultad de orden moral con que se ha
tropezado en la construccion de lineas fé-



rreas en paises no enclavados entre pueblos
civilizados, ha estado en la realizacion de los
primeros kildmetros, pues una vez que la lo-
comotora ha recorrido éstos, ella misma se
ha abierto el campo para los demas.

La verdadera politica de penetracion, ne
solo en Marruecos, sino en cualquier otro
pais, es la del ferrocarril, porque es la via de
minima resistencia para el movimiento de
mercancias y hambres, y con éstos el de las
ideas civilizadoras, las cuales van esparcién-
dose entre los naturales, que se las asimilan
por encontrarlas beneficiosas para la vida.

Pueblos que hasta hace muy poco vivian
en el olvido y desconocimiento de Europa,
como los que estdn enclavados entre el Aral
y dolfo Pérsico, costa de Palestina y fronte-
ras de la India, han despertado al sentir la
influencia de los caminos de hierro que se
han construido en toda esa parte del Asia.

Armenia, Turquestdn y Arabia van au-
mentando sus Kilometros férreos, y con sus
lineas telegraficas comunican diariamente
con Europa, y se sabe lo que ocurre en cada
instante en el Ararat, en la Meca, en Samar-
canda, poblaciones que hace muy pocos afios
se conocian sé6lo por tradiciones histdricas.

Esas nuevas vias de comunicacion asiati-

5




cas han acortado la distancia entre Europa y
Asia, y el enlace que con las europeas tienen
ha influido grandemente en derivar aldo la
corriente circulatoria comercial hacia el fon-
do del Mediterraneo.

Productos que antes iban en caravanas &
la I
tos del mar [ndico para em!wxrczir en transat-
lantico, que por Suez y el Mediterraneo eran

3, y en ferrocarril después 4 los puer-

conducidos a Inglaterra 6 mares del Norte de
Europa, van hoy 4 los puertos del mar Negro,
Caspio, Aral, y desde aqui, por tierra, son
conducidos 4 Eurmm y si alguna mercancia
exide la via maritima, de los puertos del mar
Nedro van a Génova 6 Trieste, como pun-
tos mas cercanos al centro del continente
europeo.

Esto ha contribuido & restar el niimero de
buques que pasan el estrecho de Gibraltar,
y 4 esto se debe que la importancia comer-
cial de la plaza que da nombre al estrecho
haya disminuido, porque son menos los bar-
cos que tiene que abastecer de carbon, vi-
veres y vituallas, que es a lo que se reduce
el valor comercial de la tan renombrada plaza
maritimo-militar inglesa.

Gibraltar, Malta, Perin y Aden no son
puertos comerciales, porque carecen de /un-



terland comercial: son puertos de abasteci-
miento para los buques de duerra y de co-
mercio; llenan como principal funcién la de
arsenal, como puntos estratégdicos que In-
dlaterra tiene repartidos en la dran ruta co-
mercial que va desde su metrépoli hasta la
India.

Coincide siempre laderrota mercantil con
la derrota marcada por los jalones estratégi-
cos de cabos é islas convenientemente forti-
ficados y preparados con recursos para la
flota militar que ha -de darantizar el libre
paso de la mercante.

Singapoore y Hong-Kong en los mares de
China; Sierra Leona, Cabo Costa y Bahia de
Tablas en el Atlantico, desempefian iguales
funcionesestratégicas para el comercio inglés.

Los Estados Unidos, con sus aspiraciones
a la dominacién del Pacifico, se han apode-
rado de Hawai y Filipinas, islas que estan
en la gran derrota comercial del Norte del
Océano que descubrio Balboa.

No sera Ceuta puerto de caracteristica
militar, porque la Naturaleza le ha negado
esa virtualidad, colocandole en situacion de
puerto indefendible, pues no le protede nin-
glin accidente topogdrafico que le oculte 4 la
vista del enemido; también ha de diferir Ceu-
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ta de Gibraltar, de Malta ¢ de cualquier otro
peiion 0 islote fortificado que guarde una
ruta comercial, porque su valor é importan-
cia ha de estar en su comercio y en ser posi-
cion africana que se acerca bastante 4 Euro-
pa y comunicar con ésta con sélo atravesar
el estrecho, para alcanzar la linea férrea de
Algeciras, Madrid, Paris y Londres.

Ceuta, Tetudn, Alcazarquivir, Fez..., es
el camino férreo que ha de justificar la exis-
tencia del puerto que se proyecta construir
en el primer punto.

Pensar que a los millones que cuestan
estas obras hidraulicas, y que se han de con-
sumir en Ceuta y Melilla, podrdn responder
a cubrir sus intereses y amortizacién con el
cambio que se haga con cuatro moros des-
arrapados que traigan & la plaza unas cuan-
tas gallinas, huevos y algunos datiles, es ne-
cio, céandido, por no decir otra cosa.

Se quejan en Melilla y Ceuta de que el
comercio no responde 4 los dastos que se
hacen en esas plazas; pero ¢qué comercio
puede haber donde no hay caminos ni ve-
hiculos de transporte, ni industria, manufac-
tura, ni deseos de satisfacer los refinamien-
tos de-la vida moderna de los pueblos cultos
y civilizados?
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¢No hemos visto como se suprimié el

Marocco-expres, tren semanal entre Ma-

drid y Aldeciras, que empez0 & circular hace

proximamente un afio? ¢Con qué ferrocarril

marroqui iba & enlazar después de llegar a
Algeciras?

Ceuta y Algeciras son las ciudades que
con mas entusiasmo deben trabajar para que
se lleve 4 cabo la construccion de la via fé-
rrea que llegue a4 Tetudn.

Ceuta tiene su porvenir, y muy brillante,
haciéndose una de las primeras plazas co-
merciales del continente africano, y para eso
no necesita mds que la construccion de su
puerto, la via férrea 4 Tetudn y la desapari-
cién de su poblacion penal; de la misma ma-
nera que se ha quitado el penal en Melilla
puede quitarse en Ceuta, y asi se consegui-
rfa que 4 la poblacion militar que contiene,
¥ que es necesaria para su defensa, se sume
otra poblacién civil, que es la que ha de lle-
var los elementos trabajadores, indusiriales
y comerciales, que son los necesarios para
el fomento y prosperidad de la poblacion.

La costa de Marruecos, sea la mediterra-
nea ¢ sea la ocednica, se distingue por la ca-
rencia de puertos de abrido, como le pasa a
todo el continente africano, donde los fon-
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deaderos de seguridad para los buques son
escasisimos, a pesar de su gran periferia.

Sin embardo, Ceuta es un lugar de la
costa donde mejor partido se puede sacar
para hacer un refugio 4 los buques en el
puerto artificial que se proyecta en su parte
Noroeste, puerto que podria tener una am-
pliacion, si el tréfico lo exigiese, comunican-
dolo al través del istmo, cortado hoy por un
foso, con la ensenada del Sur, llamada de Ia
Almadraba.

Llevamos muchos afios ocupandonos de
Marruecos y planteando el problema, cuya
solucion tanto interesa 4 Espafa, de muy di-
ferentes maneras; pero sin llegar & un fin
real y practico, 4 pesar de los esfuerzos de~
dicados a su estudio.

Hay que reconocer que en estos ultimos
afnos se va viendo mas clara su solucion, y
gracias 4 elementos que han intervenido con
su propaganda y hasta con su accion, se di-
buja el camino para alcanzar algo real y tan-
gible, que no sea politica contemplativa, sino
de utilidad comercial para el pais, y al mismo
tiempo se va abriendo los ojos para ver que
las conquistas modernas no se hacen con la-
mentaciones y con el recuerdo de leyendas
mas 0 menos histéricas, sino con la accion
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que dan los medios industriales para tender
los railes de un ferrocarril.

Hace falta, es necesario que Ceuta sea la
puerta de entrada en Marruecos para Espafia,
y que se piense que esto se conseguira ha-
ciendo cuanto antes el ferrocarril 4 Tetuan.

No puede ni debe Espafia continuar mas
tiempo teniendo encerrada en los muros for-
tificados de esa plaza una duarnicion para
contemplar afios y aiios las alturas del Hacho
y de Sierra Bullones, y de continuar asi,
puede dar lugar & que mafiana sea tarde para
salir, porque otros pueblos més codiciosos y
mas activos se adelanten por otro camino
para hacer en esa parte de Africa lo que nos-
otros hemos debido realizar hace afios.

Un dia grande para la politica de Esparia
en Marruecos sera aquel que al abandonar el
vagon del tren en Aldeciras, sea para meter-
se a los pocos minutos en el de Ceuta para
Tetuan. - -

Febrero, 1909.

*
* ¥

Elevémonos mds en ideas y aspiraciones,
seamos drandes en nuestros proyectos de
mejorar las condiciones economicas de nues-
tro pais, y dirijamos la vista por encima de
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las cumbres del Atlas, de esa cordillera ma-
rroqui que parece sirve de pantalla, que nos
impide ver el gran horizonte que se extiende
en los territorios africanos, que alcanza las
aguas que bafian el cabo de Buena Espe-
ranza.

Hay aldo mdas que interesa 4 nuestra na-
cion en las tierras descubiertas por Livins-
tong y Stanley, donde existen rediones in-
mensas que ayer estaban en estado salvaje y
que hoy se estan transformando social y eco-
nomicamente, dracias 4 los elementos civili-
zadores que han llevado otros pueblos: la
chimenea de la fébrica, el ferrocarril y el
buque han penetrado en el Sudan, Udanda,
Tandanika y Congdo, donde la intensidad de
la vida industrial, agricola y minera van au-
mentando en progresion creciente.

No es la costa, que corre desde el Mulu-
ya & Tanger, del continente africano lo que
sOlo interesa a Espaiia, es el continente todo,
el que se extiende desde Ceuta al Cabo y
desde Monrovia al Guardafui, con sus gran-
des rios, sus inmensos bosques, sus extensas
praderas, su numeroso ganado y sus variadi-
simas minas, cuya explotacion ya empezada
lo estd convirtiendo en centro-de vida y civi-
lizacion para constituir un polo de actividad
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econdmica frente al polo de la misma indole
de Europa; pues bien, unamos las vias fé-
rreas de esos dos polos, pongamoslas en
contacto al través del estrecho de Gibraltar,
y sentiremos las sacudidas de la corriente de
ese trabajo, que nos despertard y sacara del
letardo en que una circunstancia deogratfica
nos ha obligado & permanecer tantos afios.
Madrid, que aspira & ponerse al nivel de las
demas capitales de Europa, no debe olvidar
que Paris, Bruselas, Berlin, deben gran par-
te de su esplendor & ser poblaciones de tran-
sito de mercancias y viajeros, y que el dia
que llegue 4 la estacion del Norte el tren con
pasajeros de Alemania, Francia, Bélgica, In-
dlaterra, para salir luego por la del Mediodia
para el Suddn, Congdo, Colonia del Cabo,
Natal, Lago Victoria, Tanganika, ese dia
tendra Madrid, forzosamente, drandes hote-
les, drandes vias y multiplicard y mejorara
las condiciones de su vida, porque dejara de
estar separado de Europa y entrard & formar
parte de la red deneral de comunicaciones
de dos mundos unidos por los lazos de la ci-
vilizacion y del progreso.

Revista Europa en Africa, Madrid, Abril 1910.







Estrecho de Gibraltar

i Tander y siempre Tédngder! Cuando entre
las potencias se trata, se discute 6 se comen-
ta el asunto de Marruecos, cuando después
de haberse abordado todos los aspectos y fa-
ses de la tan cansada cuestion marroqui, y de
llegarse siquieraaparentemente al reparto del
Imperio, de concertarse tratados mas 6 me-
nos secretos, para quedarse esas potencias
satisfechas con la parte que creen les corres-
ponde, que pueden tomar 6 que les dejen to-
mar las otras, surde de repente ante los ojos
de los Cancilleres la rada tangerina con su
célebre ciudad, que los ciega 4 causa de sus
desmedidas codicias por poseerla, llegando
su ceguedad al extremo de ocultarles adqui-
siciones 6 posesiones mds importantes de la
costa mora.

Aduefiarse Tdanger, con el beneplacito de
las naciones que lo codician, seria el record
de las negociaciones y trabajos diplomaticos
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de un Canciller; poseer la ciudad de la leyen-
da y de la historia, el colmo de un estupen-
do trabajo de politica internacional, y ver on-
dear la bandera en las torres de la moruna
ciudad seria para su nacién dar por termina-
da la cuestion de Marruecos, porque la pose-
sion de Tangder sidnifica para muchos diplo-
maticos, quiza, la principal base naval para
dominar el estrecho de Gibraltar, y el puer-
to capital para el comercio de Africa, y con
el ferrocarril 4 Fez, Marraskes y Tafilete, la
puerta de entrada y salida de ese continente,
que si antes se Ilamaba negro por el color
de sus habitantes, hoy recaba con /onor ese
adjetivo por el color de los actos llevados &
cabo por las culfas y civilizadas naciones
europeas en los bosques del Congo, malezas
del Sudén y arenales saharianos.

Dejemos por un momento Marruecos y
trasladémonos al canal de la Mancha, brazo
de mar, deanchura muy variable, que separa
las islas Britanicas de la parte continental de
Europa; al través de ese canal, desde Hull &
Ostende y Amberes, desde Dover & Calais,
desde Folkstone 4 Boulogne, desde Brighton
y Southampton al Havre y desde Newhaven
a Dieppe, sostiénese una comunicacion cons-
tante entre las islas de Albién y el resto de
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Europa, comunicaciones nunca interrumpi-
das, porque constantemente salen vapores de
los mencionados puertos en ambas direccio-
nes. Pasar el canal de la Mancha & lo lardo
de su eje longitudinal, es ir viendo frecuen-
temente buques que corren de una orilla &
otra, conduciendo mercancias y viajeros de
todos los puntos de Europa para Inglaterra y
de Indlaterra para el Continente.

De Charing Cross, Waterl6o y Victoria,
estaciones de vias férreas de Londres, parten
cormi\frecuencia los trenes combinados con los
vapores que de Dover, Folkstone, etc., salen
para los puertos de Francia y Bélgica. De
Paris, de Bruselas, de El Haya, salen a su
vez trenes para Boulogne, Ostende y tras-
bordar a los vapores de estos puertos el pa-
saje y la mercancia que va a Inglaterra.

Es tal la cantidad de buques que en cual-
quier momento se encuentran haciendo esta
travesia en el canal de la Mancha, que la re-
lacién del nimero de sus pasajeros con la
del de kilémetros cuadrados que ocupa en
extension superficial esta parte del canal
comprendida entre los puertos citados, al-
canza el valor de la densidad de poblacion
que 4 igualdad de superficie tiene alguna de
las mejores pobladas regiones de Europa.
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Asombra y ensefia la estadistica de fletes
y pasajeros que circulan por esas aguas, por
la drandiosidad de sus nameros, diciéndonos
al mismo tiempo que el méximum de movi-
miento corresponde 4 las lineas ¢ trayectos
comprendidos de Dover a Calais y de Folks-
tone 4 Boulogne, maximum que coincide con
la minima anchura que el canal tiene entre
dichos puertos, pues se salva en una hora y
algunas veces en menos tiempo, cuando la
mar es bella, mientras que desde los otros
puertos que estan situados al Norte 6 al Sur
la dlsmnua es mayor y exige varias horas,
que suelen aumentarse cuando por las condi-
ciones de algunos puertos la marea no favo-
rece la entrada o6 la salida.

La inmensa mayoria de los viajeros, por
conveniencia ¢ instinto natural del que no
estd acostumbrado 4 la navegacion, eligen la
travesia mas corta, y por ley econémica, pot-
que el flete es mas reducido, se envia por
esas mismas lineas la mercancia.

Resulta que el maximum de la actividad
comercial y de pasaje que circula entre las
isla Britanicas y el Continente estd compren-
dido entre el frontdén inglés de Dover 4 Folks-
tone y el francés de Boulogne 4 Calais.

Las molestias del mareo y los riesgos y
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peligros que ofrece el mar son evitados siem-
pre que pueden por el pasaje, que prefiere
estar embarcado la menor cantidad de tiempo
posible. Esta es la razén de que las dos ter-
ceras partes del pasaje que desde Inglaterra
y puertos de otras naciones del Norte de Eu-
ropa, que se dirigen 4 la India y Extremo
Oriente, hagan el viaje por tierra hasta Brin-
disi y alli toman el transatlantico que los ha
de conducir al punto de su destino, pues asi
se ahorran la travesia de varios dias desde
los mares del Norte hasta la mitad del Medi-
terraneo, y seguramente cuando esté termi-
nado el ferrocarril que atravesando la Meso-
potamia ha de llegar al dolfo Pérsico, hasta
alli iran los viajeros para tomar el buque que
los conduzca @ Bombay ¢ cualquier otro
puerto del Oriente.

A las molestias ocasionadas por los tem-
poralestan frecuentes en el canal de la Man-
cha, y 4 los dos trasbordos que hay que ha-
cer en las costas del Continente y de las is-
las, obedece el proyecto de hacer un tanel
por debajo del Paso de Calais 6 un puente
sobre sus aguas, dada la poca profundidad
que éstas alcanzan, para que las vias férreas
no tengan interrupcién y se pueda pasar de
un lado 4 otro sin trasbordo de ninguna espe-~
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cie y sin las molestias de una mala travesia.
Pero como ni el tinel ni el puente han pasa-
do de proyecto, se utiliza como mas comoda
y mejor travesia, la mas corta que hemos in-
dicado

El estudio de esa vida maritima comercial
del canal de la Mancha despierta la atencion
hacia ese otro canal del estrecho de Gibral-
tar, que si bien no tiene semejanza con el
primero por su intensidad maritima transver-
sal, la tiene por su configuracién hidrografi-
ca, proximidades de sus opuestas costas,
para que se verifique en su dia no muy lejano
igual movimiento entre sus dos orillas,

Supondamos que las costas de Marrue-
cos sean la costa de Francia, Bélgica y Ho-
landa, y las de Espafia, la de Inglaterra, com-
paracion mas 6 menos exacta de posicion,
pero sin pretensién de rigor geométrico, por-
que tampoco lo exigen las consideraciones
que estamos haciendo.

Pues bien; en la primera tenemos Tander
Ceuta y Melilla, que pueden corresponder a
los puertos de Dunquerque, Boulogne y Os-
tende, y en la segunda, a Cadiz, Algeciras y
Mailaga, 6 sean Hull, Dover, Brighton 6
Southampton de Inglaterra.

Cuando el desarrollo interior de Marrue-
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cos haya adquirido la fuerza comercial que
hoy no tiene, pero que se inicia y que impul-
sard los ferrocarriles, éstos conducirdn los
productos de su explotacion & los puertos de
su costa para trasbordarlos a los buques que
los han de llevar & Europa, y como esos pro-
ductos exigen el cambio de otros, & los puer-
tos del Sur de Espafia afluiran para enviarlos
a la costa africana; es decir, que se estable-
cera con intensidad grande un flujo y reflujo
de mercancias y pasajeros entre el viejo
Continente y Africa.

Como pasa en el canal de la Mancha pa-
sara en el estrecho de Gibraltar, porque las
leyes de los fenémenos econdmicos se repi-
ten cuando se repiten las condiciones del fe-
némeno, y de Cadiz a4 Tander, de Ceuta a
Algeciras y de Melilla 4 Madlaga circularan
buques de una orilla a otra, y cuando se pase
en la direccion del eje longitudinal del es-
trecho no se veran sus costas desiertas de
buques, y no seran sélo los buques que se
vean por la proa los que preocupen al nave-
gante, sino que seran también los que se en-
cuentren de través, que constantemente cit-
culardn entre las playas andaluzas y marro-
quies.

Por igual ley econdmica, y por el mismo

4
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instinto del pasaje que da la méxima intensi-
dad de circulacién entre los puntos més cer-
canos de las costas del canal de la Mancha,
serd mds intensa la vida de cruzamiento del
estrecho de Gibraltar entre los puntos mds
préximos hoy, que son Ceuta y Algeciras, si
con el tiempo no se acorta construyendo un
puerto en Punta Ciris v otro en la proximi-
dad oriental de Tarifa.

Los ferrocarriles empezaran muy pronto
a ser construidos; héblase ya del de Ténger
a Fez, que seguird 4 Marraskes hasta inter-
narse en el S

hara, ferrocarril que pasara
por Alcazarquivir; pues bien, por ley social,
que es igual que la ley que rige la dindmica
de los cuerpos, vendra desde ese tiltimo pun-
to mencionado un ramal & Tetudn'y de aqui
a Ceuta, y entonces, en vez de irse a4 buscar
el vapor 4 Téander para trasladarse & Europa
y hacer una travesia de varias horas por mar,
donde con frecuencia sufre las agitaciones
de los sudoestes, noroestes y huracanados
levantes, se ird 4 Ceuta para trasbordar en
Algeciras con treinta minutos de viaje en va-
pores de marcha para tal objeto, y hasta po-
sible serd que en el'mismo se transporte, si
no todo el tren, al menos los vagones de pri-
mera y correo, como sucede en el estrecho
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del Sund en los buques que van desde Dina-
marca 4 Suecia, en los cuales he tenido oca-
sionl de hacer travesias con fuertes mares y
dgrandes nevadas.

Aparece claro que el estrecho de Gibral-
tar ha de ser, como el canal de la Mancha,
paso de innumerables vapores, que serdn &
manera de eslabones que unan & los conti-
nentes europeo y africano, y alcanzara un
valor econémico que acentuara su valor mi-
litar, como consecuencia del primero.

Tiene, pues, Ceuta, una importancia ca-
pital & causa del iinferland comercial que se
le prépara, y cuyo limite se perdera en las
profudidades del Africa. Miremos por enci-
ma del Atlas, y se vera perdido en el Medio-
dia mas alla del desierto de Sahara, el Sudan,
el lago Chad, la cuenca del Niger y el Con-
g0, y lejos, muy lejos, porque no estd unido
todavia por linea férrea, las colonias portu-
guesas del Sur africano y las colonias ingle-
sas del cabo de Buena Esperanza.

He de repetir aqui lo que he escrito otras
veces: que si esta a punto de terminar la
union férrea del Cabo con el Cairo, esa linea
que podemos llamar del Nordeste de Africa,
en el estrecho ha de empezar la que correra
por la parte ‘occidental del Continente hasta




terminar en las tierras del Transvaal y colo-
nia del Cabo, para formar la linea del Nor-
oeste africano,

No entro en consideraciones de orden mi-
litar del estrecho, porque no es ese el objeto
de estas lineas. Sin embargo, he ce decir que
en la costa de Marruecos que bafia las aguas
del estrecho no hay ningdn puerto que pueda
ser considerado como militar en el orden na-
val, porque la Naturaleza no los ha hecho.

Tander, como poblacién situada en una
rada abierta, no puede ser habilitado de puer-
to base naval, porque ni las baterias ni cafio-
nes que se le emplacen pueden defenderlo de
los ataques de una escuadra que se ponga, y
puede ponerse, fuera del alcance de su arti-
lleria. S6lo una escuadra que impida que la
adversaria llegue a su vista, es la defensade
Ténger, como es la de Ceuta y hasta la de
Gibraltar, porque la fuerza del Pefion no esta
en su armamento, esta en la poderosa flota
de Inglaterra, que en cualquier momento pue-
de destacar una divisién para evitar el blo-
queo ¢ ataque de cualquier escuadra.

El estrecho de Gibraltar se domina en
caso de guerra con buques, y no con baterias
en tierra.

Diario de Cddiz. Carionéro Laya, 9-12-1911.



Ceuta

Las defensas de las costas son fijas y
movibles, perteneciendo 4 las primeras las
fortificaciones con su artillado, y 4 las segun-
das, los buques.

El ataque 4 las costas se hace con los
elementos movibles, que son los buques.
Sentado esto, veamos si con fuertes de tierra
puede darantizarse la defensa de un litoral,
y sobre todo cuando ese litoral es tan exten-
8o como el de nuestra nacion, que tiene ade-
mas destacados, y 4 alguna distancia, peda-
zos como las Baleares, Canarias, posesiones
enclavadas en Marruecos, costa del Sdhara
y dolfo de Guinea.

Raya en los limites de la imposibilidad
rodear el litoral de una nacién con fortifica-
ciones, imposibilidad material y economica,
por considuiente, las fortificaciones hay que
emplazarlas en aquellos sitios que las condi-
ciones estratégicas y tacticas aconsejen, ta-
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les como puertos militares 6 lugares por don-
de el enemigo pudiera intentar un desembar-
co, y afladiendo para evitar esto tltimo lineas
férreas costeras. Los puertos militares, 0
sean los que sirven de base de operaciones
a4 las escuadras, son, generalmente, obras
de la Naturaleza, porque han de ser cerrados
completamente, de modo que los arsenales
y parques contenidos en ellos estén comple-
tamente ocultos 4 la vista de las escuadras
enemigas, para no ser batidos por sus ca-
fiones.

Las fortificaciones en las bocas de estos
puertos y alturas de sus entradas obligan con
su artilleria 4 que una escuadra ¢ buque suel-
to no intente ni el forzamiento de la entrada
ni impedir la salida de los buques de guerra.

Si 4 estas baterfas, que han de ser de
gran alcance eficaz, se unen redes de torpe-
dos fondeados en la boca y torpederos que
salgan 4 distancia conveniente al abrido de
los tuegos de la plaza, la escuadra enemiga
no podra hacer mads operacion de guerra so-
bre el puerto que el bloqueo.

Las plazas abiertas, las que muestran al
mar su poblacién, son de todo punto imposi-
bles de defender de ataques navales, por mu-
chas fortificaciones que se emplacen & su
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alrededor, pues la facilidad del bombardeo
de una plaza en esas condiciones salta 4 la
vista, comparando la eficacia y seguridad de
tiro de un buque sobre el blanco tan inmenso
que presenta una poblacién y lo dificil € in-
eficaz que el de la plaza seria sobre el bu-
que, que no solo se colocaria 4 gran distan-
cia de su eficacia balistica, sino que ni se le
veria para apuntar sobre él, si éste escogde,
como es ldgico, la obscuridad de la noche
para el ataqie.

Pocos puertos tiene Espafia que la Natu-
raleza proteja completamente.

Sé6lo Ferrol, Bilbao, Mahdn y Pasajes
tienen amparo por accidentes topograficos,
que, complementado con las obras de inde-
nieria y artilleria, se pueden convertir en
plazas fuertes que ofrezcan darantia de su
defensa contra todo ataque maritimo; los de-
mé4s estan abiertos al mar, y en condiciones
de ser regularmente defendido, Cartagena, y
de imposible defensa Barcelona, Alicante,
Almeria, Malaga, Cadiz, Corufia, Gijon, San
Sebastian, Las Palmas, Tenerife, Palma de
Mallorca, Ceuta, Melilla, etc.

Para estas plazas no hay defensa posible
conbaterias decosta; son puntos débiles adon-
de dirigird su amenaza y ataque el adversario




maritimo, y asf conseguira el doble fin de cas-
tigar y evitar el serlo él, si se presentan a
batir las baterias de nuestras plazas abiertas
fuera del alcance eficaz de sus cafiones.

No falta quien dé poca importancia al
bombardeo de una plaza, creyendo, sin duda,
que tiene un efecto mas moral que material,
en razon al poco dafio que pueden hacer los
proyectiles que sobre ella arroja el enemigo.
Precisamente en su efecto moral estd la fuer-
za de un bombardeo, y tanto mas moral cuan-
to mas comercial sea la plaza, porque hoy
los pueblos no viven en el aislamiento en que
vivian hace anos, sino que los intereses co-
merciales estan intimamente ligados entre
todas las naciones que hacen del comercio
una solidaridad, que los perjuicios que en las
guerras sufren los beliderantes repercuten
en las naciones neutrales; y cuando éstas
sufren, 6 ven en lontananza gdrandes perjui-
cios, suelen hacer oir la voz de su neutrali-
dad al beligerante mas débil, para que bus-
que el medio de evitar en la guerra que s0s-
tiene, las funestas consecuencias que a ellas
pueden acarrear las operaciones militares,
aunque sean éstas hijas ‘de un heroismo y
patriotismo que los neutrales no estan obli-
gados & sentir.



Creer que la escuadra de un adversario
va a exponer sus buques delante de las ba-
terias de las plazas fuertes de un enemido,
cuando éste tiene sitios débiles en la costa
que pueden ser castigados sin correr riesgo,
es candidez que no puede entrar en el domi-
nio de los verdaderos sentimientos, ¢'mejor
dicho, razonamientos de la tactica y estrate-
dia militar.

El enemido tiene la ventaja de elegir el
punto de ataque, ventaja que realiza llevando
los cafiones de su escuadra 4 él, si el ataca-
do no cuenta con flota para contrarrestar los
efectos de ese ataque 6 contener 4 respeta-
ble distancia los buques amenazadores.

No negaré la eficiencia de las defensas
que la artilleria de costa presta en las plazas
militares, pero condicionandola con el poder
naval, que es el verdadero complemento de-
fensivo del litoral de una nacién, no sélo para
evitar que se acerque la flota adversaria, sino
hasta para obligar 4 ésta & que permanezca
en sus costas y defenderla de los peligros
que corre por aproximacién de los buques
del enemigo que quiere castigar.

Los bloqueos, sean éstos de caracter mi-
litar para evitar la salida de los buques de
duerra de una plaza, 6 comercial para sus-




o e
pender todo trafico é impedir que los buques
mercantes lleven recursos de boca y duerra
a los sitios que sean necesarios, no se rom-
pen con los cafiones de la costa del puerto
bloqueado, se rompen con buques bien arma-
dos que puedan atacar & los bloqueadores.
Esta consideracion del bloqueo me hace pen-
sar en lo imposible que es salvar de un ata-
que v de las consecuencias de un aislamien-
to que casi prive de todo recurso de vida &
nuestras islas Baleares, Canarias y posesio-
nes de Africa del Norte, careciendo cemo
carecemos de un poder naval que esté en
armonia con las dilatadas costas de nuestra
Peninsula.

Resiste una plaza un sitio y una isla un
bloqueo conteniendo con sus cafones al ene-
migo, para evitar un ataque 6 asalto, cuando
en la plaza 0 en la isla se cuente con la se-
duridad 6 esperanza de que de fuera vengdan
a romper el circulo de fuerzas sitiadoras ¢
bloqueadoras; pero cuando no hay esa espe-
ranza y existe la conviccion de la imposibili-
dad de ese auxilio, la plaza ¢ isla, en plazo
mas 6 menos lardo, tiene que rendirse al
enemigo. Estas consideraciones surgen cuan-
do se piensa la dificilisima situacion por que
atravesaria Espafia, si los accidentes de la



politica la pusieran en el duro trance de te-
ner que arrostrar una guerra con una nacion
dotada de elementos navales, de los que ella
carece casi en absoluto, y apena el pensar
lo que seria de nuestros archipiélagos cana-
rio, balear y nuestra plaza de Ceuta, con to-
das sus fortificaciones y todos sus cafiones,
que no tendrian ni necesidad de disparar a
los buques que fuera de su alcance ejerce-
rian un eficaz bloqueo para rendirla por ca-
rencia de medios de vida.

Ni Gibraltar, ni Malta, ni los muchos pe-
fiones € islotes que mas 6 menos fortificados
posee Inglaterra en los mares del globo, ten-
drian valor tactico y estratégico para sus ope-
raciones maritimas, si careciese de su pode-
rosa escuadra.

Imponente por su gran mole negruzca es
el Pendn de Gibraltar, y mads imponente apa-
rece cuando se sabe que esa masa de piedra
oculta entre sus accidentes poderosas bate-
rias con gruesos cafiones. Su plaza, situada
en su parte occidental, dentro de la bahia de
Algeciras, pertrechada y guarnicionada, con
puerto militar provisto de diques, almacenes,
talleres y cuantos elementos pueden ser ati-
les para surtir y carenar una escuadra, cons-
tituye Gibraltar, que & manera de gozne Ssir-
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ve para endanchar la poderosa puerta de hie-
rro compuesta de acorazados y cruceros, con
la cual puede Inglaterra cerrar el paso del
estrecho. Suprimidle esa puerta 4 Inglaterra,
suponed que se desvanece ese poder naval
que hoy posee y la hace duefia de todos los
mares, y el estrecho no podra ser obstruido
por ella y hasta su jamba se viene abajo, y
se viene abajo, porque sus poderosas bate-
rias, sus elementos de aprovisionamientos no
podrfan evitar un bloqueo por mar que le im-
pedirfa reponer sus elementos de vida para
la guarnicion que encierra en su bien fortifi-
cada plaza; la fuerza de Gibraltar esté en los
buques de su metrépoli, que son los que la
salvarian de un bloqueo, que para la plaza
seria la muerte.

Hasta la silueta del Pefion, que repre-
senta didantesco hombre acostado con la ca-
beza hacia Espafia y los pies hacia el mar,
parece que duerme & la vista de sus enemi-
gos con la tranquilidad del que tiene el suefio
y su existencia garantizados con las naves
de su pafs, que no esperan mds aviso para ir
a prestarle socorro, si alguno pretendiera
turbarle su tranquilo suefio, que el disparo
de los cafiones que tiene ocultos en la roca
sobre que descansa.
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Frente & Gibraltar, al otro lado del estre-
cho, enclavado en la costa de Marruecos,
posee Espaiia Ceuta, que, cual otro Gibral-
tar, es un pefién unido por estrecha faja de
tierra al continente africano, formando una
pequefiisima peninsula que corre del Oeste
al Este, mientras que el Pefion de Gibraltar
corre de Norte & Sur.

Pues si esta posesién indlesa tiene su
fuerza, tiene su poder, no en los cafiones
que posee ni en los elementos militares que
encierra su plaza, sino en el poder naval de
Inglaterra, sin el cual le seria imposible toda
resistencia & un bloqueo, Ceuta se encuentra
huérfana de toda fuerza naval, que seriala
tinica arma que le evitaria un bloqueo por
mar, bloqueo que la aislaria de toda comuni-
cacién con la metrépoli y la imposibilitaria
de recibir recursos de boca para prolongar
ese sitio maritimo, Si & esto unimos que las
alturas del Gebel Muza fuesen tomadas por
el adversario bloqueador, desembarcando en
Benzu, se veria la plaza de Ceuta bloqueada
por mar y amenazada y atacada por tierra
desde las alturas del Muza, que es su sierra
Carbonera, que batiria su puerto y plaza con
la tranquilidad de no ser hostilizada ni por
los cafiones del Hacho, cuyas costas som
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mucho mas bajas. Es decir; que de la misma
manera que Gibraltar, sin la escuadra de su
metropoli, estd vendida € imposibilitada de
defenderse, a pesar de sus fortificaciones y
cafiones, Ceuta, sin un poder naval, estd en
idénticas condiciones, porque le seria impo-
sible evitar su aislamiento por un bloqueo
por mar y hasta un sitio por tierra, si el ad-
versario bloqueador, con los elementos ma-
ritimos, desembarcara en Benzu y tomara
posesion de las alturas que dominan nuestra
plaza africana.

Las fortificaciones y artillado de Ceuta
responderan 4 su defensa cuando cuenten
con la ayuda de la fuerza naval, porque en-
tonces el adversario no atacard sus baterias
ni podra bloquearla, ante el doble temor de
los cafiones de sus fuertes y los de la flota
defensora.

Esta verdad tdctica-estratégica estd con-
firmada en la historia naval del mundo.

Revista de Marina, Enero 1909,
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