
Un día lejanísimo, el Atlántico de-
rribó la muralla que contenía en
lago unas aguas y formó el canal
que separó África y Europa. Por
debajo de las aguas inquietas del
Estrecho la veta de tierra mante-
nía la unión de las crestas del con-
tinente misterioso con las lomas
claras de las últimas estribaciones
europeas. Surgió la leyenda mito-
lógica; se contaron historias, y
bien entrado el siglo XX volvió a
creerse en la posibilidad de unir,
por valor de la ciencia, las tierras
marroquíes y los montes andalu-
ces. Anduvieron primero planes
irreflexivos, fantásticos, que a
medida que iban conociéndose se
superaban por los sucesivos. Allá
por los tiempos de la primera Re-
pública española, un militar pro-
puso a los hombres notables del
73 un plan científico para unir los
dos Continentes, y hasta llegó a
publicar un libro, titulado "El Tú-
nel internacional entre Europa y
África".

Después, fueron muchos los
planes que fueron apareciendo de
nacionales y extranjeros, entre
los que se destacaron el de don
Mariano Rubio y Bellver y el de
don Pedro Jevenois. Todo esto
proveía emoción de trama nove-
lesca. El señor Rubio Coloma pu-
blicó en los años 1930 "La novela
del túnel bajo el Estrecho". 

El túnel bajo el Estrecho era
una fantasía; temática de desocu-
pados; charla de salón; conferen-
cia propia para círculos industria-
les; artículo de agencia periodísti-
ca; dibujo de revista seudocientí-
fica. La idea no avanzaba más que
por el camino de lo lírico y de lo
abstracto. Debía llegar la política,
ahogar todo lirismo del tema y
darle el perfil de lo concreto y de
lo práctico. En efecto, se formó
una Comisión; fue presidente,
primero, don Alejandro Lerroux;
y luego don Santiago Casares
Quiroga, y la política, al interve-
nir en el asunto, no iba a ser inefi-
caz. No se trababa ya de un discur-
so de juegos florales. 

Casares Quiroga, fue aquel  ve-
nerable y refinado dandy bur-
gués, quien en lo económico fue
tan honesto como tuberculoso en
lo físico. Un político bastante con-
siderado en la esfera donde esce-
nificaba la gestión pública que le
correspondió forjar. Tengamos en
cuenta que en la II República Es-
pañola –según la literatura de la
época- Casares Quiroga simboli-
zó un modo de entender la políti-
ca desde una posición burguesa,
librepensadora, culta y laica.

Pero no me ando por las ramas
¡vayamos al fondo de la cues-
tión!…Alcancemos al respecto su
interesante línea argumental, su
trazado. Estas fueron algunas de
sus meritorias conjeturas referen-

tes a la magna obra:
"¿Es factible el túnel? ¿Sí? Per-

fectamente; vamos a ver. Y des-
pués de hecho, ¿qué posibilida-
des y ventajas tiene? Estas, estas
otras, aquéllas y las de más allá.
Magnifico. ¿Cuándo pueden ter-
minarse todos los estudios? A fin
de 1933 ¿Cuántos kilómetros de
túnel deben construirse? ¿De
treinta a treinta y cinco? ¿Cuánto
puede costar la obra? Es preciso
que calculen bien. Porque si Espa-
ña puede hacerlo, debe hacerlo.
Si España ve en ello un buen ne-
gocio, un buen servicio a su políti-
ca internacional, un porvenir pa-
ra su tráfico, debe hacerse el sa-
crificio..., siempre que no traspa-
se de los límites de lo racional. ¿La
obra puede costar unos trescien-
tos o trescientos cincuenta millo-
nes de pesetas? Perfectamente. Es
una cifra que España puede en-
contrar en los repliegues de sus
economías. ¡A trabajar! De mo-
mento, que se terminen los estu-
dios.” 

Desde el epicentro del Gabine-
te Azaña los coterráneos mante-
nían que Casares Quiroga no era
un ministro que aceptara presi-
dencias de comités o comisiones
para ponerlas bajo su nombre en
las tarjetas de visita. Que cuando
aceptaba un puesto era para tra-
bajar. Cuando es sabedor que van
a hacerse unas pruebas de impor-
tancia considerable, porque aun
no siendo las definitivas son des-
de luego las que han de completar
la razón de los técnicos que traba-
jan desde hace muchos años en
esa gran obra racional planeadas,
decide presenciarlas.

-Se trata de dar fin- dice el mi-
nistro de la Gobernación Casares

Quiroga a las investigaciones y
prospecciones geofísicas que han
tenido lugar en la orilla española.
Me interesa presenciarlos, porque
si dan un halagüeño resultado,
impulsaré en lo que pueda esta
obra.

En efecto, alejados de Tarifa,
un grupo de técnicos notables
–Peña, García Señeriz, Jevenois,
De Buen, Álvarez Buylla, etcéte-
ra- discurren sobre la obra hecha
y la que hay por hacer. Todos los
sondeos efectuados hasta la fe-
cha, en los que se ha llegado a 600
metros de profundidad, practi-
cando pozos por medio de perfo-
radoras, son favorables, por ha-
berse encontrado margas arcillo-
sas completamente impermea-
bles, y, por lo tanto, los terremo-
tos artificiales, producidos por
fuertes explosiones que sirven de
base a las investigaciones geofísi-
cas, no han hecho más que exten-
der esta convicción hasta 1.250
metros, y encontrar un espesor
que, dada la profundidad máxima
del Estrecho durante el trazado
del túnel, que no excede de 300
metros, asegura, al parecer, enor-
mes facilidades en la construc-
ción.

Iba a producirse un terremoto
artificial. Ciento veinticinco kilos
de dinamita se apilaron junto al
mar para que la explosión fuera
recogida. Se trató de averiguar la
edad relativa de los terrenos de la
orilla sur del Estrecho en relación
con la orilla norte.

-Esto se consigue- indicaron
los señores Peña, director del Ins-
tituto Geológico y Minero; García
Señeriz, jefe de la Sección Geofí-
sica de aquel Instituto, y don Pe-
dro Jevenois, autor del proyecto

de túnel bajo el Estrecho –midien-
do la velocidad de la onda sísmica
al través de capas de igual confi-
guración geológica, pues las más
antiguas tienen mayor densidad,
debido a la presión que las capas
superiores ejercen sobre las infe-
riores. El señor Jevenois, definió
los eminentes trabajos del señor
De Buen, del Instituto Oceano-
gráfico, para hallar la línea de mí-
nima profundidad, cuya cota no
excede de 300 metros.

-Falta mucho por hacer- inter-
vino el ministro Casares Quiroga-
. No crean ustedes que estamos ya
terminando todo esto. Lo que pa-
sa es que la larga y silenciosa serie
de estudios de años atrás va to-
mando ahora el tono público y,
por lo tanto, espectacular de to-
das las pruebas ruidosas. Y ésta lo
va a ser. Son 125 kilos de dinamita
los que van a estallar de una vez
junto a la playa plácida de Tarifa.
Faltan todavía muchos sondeos
acústicos y eléctricos, y la labor
que el mes de Septiembre –año
1933-, hará la Escuela de Buzos
de Cartagena, con la ayuda de la
Brigada Torpedista, consistente
en remover el fondo del mar por
diversos sistemas… Yo creo que a
fin de año va a estar terminado el
estudio totalitario del plan, para
ver si es que lo podemos llevar a la
práctica… Que creo que sí, y que
hay que llevarlo.

Cuando se provocó la gran ex-
plosión, vino a desprenderse una
enorme capa de tierra, que extra-
ñó a los campesinos en fiesta, y el
resultado fue perfecto y exacto.
Convenía cerciorarse más de las
posibilidades del proyecto. Poco
después, en tierra africana –en
Punta Ferdigua, inmediaciones

de Alcázarseguer-, se determina-
ron nuevas experiencias, que se
convinieron con las anteriores.

Proseguía manifestando con
frenesí Casares Quiroga: 

“En efecto, si el túnel llegara a
construirse –la suma necesaria no
es, ni muncho menos, difícil de
hallar en el área financiera nacio-
nal-, la unión de Europa y África
produciría un beneficio interna-
cional a España, porque nuestra
tierra se convertiría en el centro
de la relación mercantil de ambos
continentes. Las vías férreas del
túnel podrían ponerse en contac-
to con la red argelina por Bab Taz-
za y Uxda, y con la marroquí, por
Tánger-Fez. La gran obra de unir
África con Europa puede ser un
hecho en 1940 si, una vez termi-
nados los estudios científicos, las
energías de España logran vencer
todas las dificultades”.

La silueta burguesa, elegante,
fina, de Santiago Casares Quiroga
“Casaritos”, que presidia aquella
Comisión del túnel bajo el Estre-
cho de Gibraltar, apareció en el
horizonte africano bien delinea-
da. Sus ojos dominaban el espec-
táculo de los trabajos y escudriña-
ban el sentido político de la obra
que debía hacerse. Respecto a la
ciencia, categoría a la idea cuan-
do todavía no había traspasado el
dintel de la aplicación industrial.
Los ciento veinticinco kilos de di-
namita estallaron. La tierra se ele-
vó a unos cientos de metros… La
gente permaneció boquiabierta.
Entre los reunidos alguien dijo
¡Esto ha dejado de ser una novela
de Julio Verne!

Había dejado de ser una novela
para convertirse en un malaven-
turado melodrama, debido a las
fluctuaciones que sobrevinieron
en el panorama nacional. No obs-
tante los meritorios deseos de la
política imperante por entonces
en la España republicana, hubo
un cúmulo de pertinaces fatalida-
des que echaron por tierra un pro-
yecto tan singular por lo majes-
tuoso de su obra, como por su
trascendencia internacional. Bien
entrada la década de 1930, se lle-
varon a cabo diversas reformas en
la vida política del país, pero que
en la mayoría de los casos no com-
placieron con las expectativas. A
la par, la falta de progreso acre-
centó también paulatinamente el
malestar popular. Tras múltiples
huelgas, levantamientos popula-
res y cambios de mano en el po-
der, se produjo un invariable de-
sequilibrio gubernamental, que,
enlazado al estallido de la guerra
civil española, dejó para el sueño
de los Justos los planes que hicie-
ran posible comunicar Europa y
África a través de aquel pretendi-
do túnel, cuya entidad pasó de
nuevo al feudo de lo novelesco. El
desvarío  postergó intenciones y
se pasó del olvido al abandono.

Túnel bajo el Estrecho de Gibraltar para 1940
Por José Miguel Ruiz Andrade
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