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El ferrocarril de Tanger a Fez’

CAPITULO III
SU COSTE Y SU PORVENIR

Coste de la linea.—Segtn las cuentas de la Compa-
fifa en 31 de diciembre de 1929, el coste total de las
obras de explanacién, de fabrica y accesorias para
los 92 km de la secci6n espafiola, fué de 26518 194
pesetas, lo que representa un gasto kilométrico de pe-
sctas 288 241, que consideramos reducido, para un
ferrocarril de via ancha con seis puentes y tres td-
neles, v sobre todo en un terreno tan accidentado y
movedizo, que sélo para obras accesorias ha exigido
un gasto kilométrico de 45 000 pesetas.

‘Méngase, ademds, presente que en estas cifras es-
tan incluidos una parte de los perjuicios sufridos por
¢l estado de guerra en que se encontré aquella zona
durante bastante tiempo de su construccién y los au-
mentos de coste formidables que sufrieron los materia-
les y mano de obra a consecuencia de la gran guerra.

Para convencernos de que el coste de esta linea
10 os excesivo, nos bastard citar los costes kilomé-
tricos de algunos de los ferrocarriles, escogidos entre
l0s que atraviesan terrenos andlogos de la Peninsula,
fue actualmente construye el Estado, cuyos datos
tomamos de la Rivisra pE OBras PUBLICAS de 1.° de
mayo de 1930.

Presupuestos y costes medios kilométricos de algunos ferro-
carriles de simple via ancha, actualmente en construccidn
por el Estado (s6lo se han subastado en ellos las explana-
ciones y obras de fabrica; datos tomados de la REVISTA DIY
OBRAS PUBLICAS de 1 ° de mayo de 1930):

DESIGNACION DI LAS LINEAS |joroitles e eats. | komelrics
Arcos a Olvera... .......... 69 | 40 332376 | 584 527
Olvera a la Sierra . ........ 24 | 141788 534 | 616 188
Soria a Castején. . ......... 103 | 32282 656 | 313 423
;/\licante a Alcoy. ..oovinnnn 66 | 27 651 494 | 418 962
Peruel a Alcafiiz. . ......... 165 | 64036 554 | 388 100
Puertollano a Marmolejo...| 118 [ 65876 260 | 558 273
aninreal a Zaragoza ...... 115 | 62 823 553 | 5406 291
Zafra a Villanueva del Fresno| 96 | 70 946 372 | 739 024

Como se ve, una gran parte de estas lineas, que 1o
atraviesan terrenos mds dificiles qie nuestra zona
occidental de Marruecos, costardn mds que la seccién
espaflola del de I'dnger a Fez, aunque ésta se construyo
en la época de mayor carestia de materiales y mano
de obra y de que en Marruecos todas las obras suelen
costar mds que en Espafia, por las dificultades de
transportes y el menor rendimiento de los obreros.

Claro es que el coste total del ferrocarril, a los efec-
tos financieros, resulta ser, en 31 de diciembre de 1929,
de 65812 624 pesetas, es decir, de 715345 pesetas
por kilémetro; pero en estas cifras estdn incluidos
los gastos generales de la construccién, que ascien-

———

' Véase el nimero anterior, pagina 297.

den a 4 millones; los de la Compafiia e intereses de
acciones v obligaciones, que suman 17 millones, y el
resto en todas las expropiaciones, via y el material
mévil y de traccién, que son factores comunes a cual-
quier trazado.

En resumen: el coste real resultante de nuestro fe-
rrocarril es equiparable o inferior al que tendran las
lineas peninsulares de andlogas caracteristicas que
construye hoy el Estado, en cuyos presuptestos no
figuran ni los gastos generales de la Administracion,
ni los indereses intercalarios correspondientes a los pe-
riodos en comstruccion, que recargan los gastos en
constriiceién muy considerablemente cuandose alargan
los plazos de ejecucion. v

Resultados de la explotacion.—La seccién de Petit
Jean a Fez se abri6 a la explotaciéon en 1.° de abril
de 1923; la seccién de Tanger a Petit Jean, en 27
de julio de 1927.

En la printera circula todo el trifico entre Fez y
Mequinez, con Rabat, Kenitra, Casablanca y Marra-
quech, poblaciones que en 1926 tenfan 321 000 habi-
tantes moros y hebreos y 65 000 europeos (que habran
aumentado hoy a 100 000), y regiones ya muy culti-
vadas, que exportan sus productos y reciben los de
Furopa por el grandioso puerto de Casablanca.

Tn cambio, la seccién de Petit Jean a I'anger, don-
de el puerto se encuentra en el comienzo de su cons-
truceién, solo pasa por Alcdzar y Arcila, cuyas tres
poblaciones tienen 65000 habitantes indigenas y
europeos, y atraviesa una region que ahora empieza
a colonizarse en las reducidas zonas agricolas que
contiene en su trayecto.

No es, pues, extrafio que el trafico de ambas sec-
ciones resulte muy diferente:

Los productos brutos y kilométricos, en’ 1929,
fueron:

TOTALLS Kilométricos’
Seccién. francesa (208 k).. Yrancos 20336761 100197
Seccién espafiola (92 k). . Peselas 813 223 8 795
Seccion tangerina (12 k) . Trancos  396692] g4, g4e
Tistaciones de Ténger (6 k)., Irancos' 221508 |

T.a recaudacién aumenta poco a poco: de 1928
a 1929 fué este anmento de 11 y de 10 por 100, res-
pectivamente, en las secciones francesa y espafiola;
pero también los gastos de explotacién aumentaron
casi en igual proporcién. '

TEn definitiva, en 1929, aunque en toda la red tu-
vimos un exceso de productos sobre gastos de fran-
cos 4 360 288, los 92 kilémetros de la seccion espa-
fiola acusaron un déficit de 159 907 pesetas, que
ird reduciéndose a medida que se intensifique la co-
lonizacién de nuestra zona.

Hay que recordar, ademds, que hoy diz los automoé-
viles y camiones, merced a la excclencia de las ca-
rreteras en ambos protectorados, y notoriamente en
el nuestro, mantienen servicios ptiblicos y particula-
res para viajeros y mercancias, en competencia con
nuestro ferrocarril, distrayéndonos una buena parte
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del trafico; la Compafifa procura luchar contra el
auto y sigue estudiande los medios para atraerse
clientela; pero aqui sélo podemos indicar que nuestro
ferrocarril es también victima de la lucha desigual
que sostienen todas las vias férreas contra la locomo-
cion automévil, privilegiada ésta por todos concep-
tos por el Estado y favorecida por el pblico; es un
conflicto econdémico que se presenta en el mundo en-
tero y que ha dado lugar a muy laboriosos trabajos y
arduas discusiones en el Congreso Internacional de
Ferrocarriles, que acaba de celebrarse en Madrid.
Porveniy de la linea.—No debe, pues, extrafiarnos
que los intereses del capital invertido y su actual dé-
ficit de explotacion en la seccién espafiola contintien

algunos afios pesando sobre nuestro Protectorado, con:

una carga anual de unos cuatro millones de pesetas.

No es, sin embargo, dudoso que la zona espafiola,
desde su completa y absoluta pacificacién, va incre-
mentando sus cultivos, como observamos de dia en
dia los que frecuentamos aquella simpatica regién,
como lo evidencia el aumento de productos de la
linea y como lo demuestra en su tltimo libro el re-
putado publicista D. Victor Ruiz Albéniz *.

Pero, ademds, no debe olvidarse que nuestro fe-
rrocarril, unido con el ramal del Estado, de 41 km de
via ancha, de Alcazar a Larache, enlaza todas nues-
tras poblaciones de Marruecos occidental y presta
utilisimo servicio a nuestras fuerzas militares, per-
mitiendo la reduccion de los comtingentes para igual
efectividad guerrera; si pudieran hacerse cuentas
comparativas, parécenos evidente que el gasto que
ocasiona a la Metrdpoli esta via férrea esta ya com-
pensado con creces con la economia de soldados y de
transportes que produce en nuestro ejército, ya que
la gran guerra demostré que los ferrocarriles, con sus
rapidas movilizaciones de hombres y pertrechos,
suplen a las deficiencias del material humano.

Recordemos también que estas vias férreas, como,
en general, todas las obras publicas, son los més efi-
cientes factores del aumento de la riqueza y que sus
gastos de construccién se amortizan para el Estado
al cabo de algunos afios, por el incremento de pro-
duccién, de prosperidad... y de impuestos.

Su empalme con Ceuta.—Pero serd mucho mas ra-
pida la amortizacién de este ferrocarril el dia en que
empalme con Tetudn y, sobre todo, con el magnifico
puerto de Ceuta, que estd termindndose, frente al de
Algeciras, también muy adelantado, y sélo a 16 ki-
16metros de éste.

Se estudian wvarias soluciones de trazado, todas
defendibles, aunque parece que la més econémica y
realizable .es la que enlace a Tetuan con la primera
estacion espafiola de Biban, mediante un ramal de
unos 48 km, ya que estdn en explotacion los 41 km de
Ceuta a Tetuan, ficilmente transformables en via
ancha (véase el plano).

Prolongando, pues, esta tltima hasta Biban, que-
darfan directamente unidos el puerto de Ceuta y
nuestra capital Tetudn con toda la regién occiden-

' Recomendamos la lectura de este libro, Colonizacién

espafiola en Marruecos, que acaba de publicarse, a cuantos
seinteresen pot su porvenir.

tal, que utilizarfa aquel puerto, no sélo desde el punto
de vista militar, sino politico y comercial; se mejora-
r4n entonces en proporgiones extraordinarias nuestro
trafico y el rendimiento de la seccién espafiola.

Recordaré, por dltimo, lo que decia al terminar un
primer articulo que sobre este ferrocarril escrib{ en
diciembre de 1914 1.

«(Hemos conquistado a Marruecos a cafionazos; pero
no lo pacificaremos més que con locomotoras.»

Hoy, més que nunca, me confirmo en esta afirma-
cién al abogar por el empalme de nuestros ferroca-
rriles, para completar las arfertas de nuestro Protec-
torado, dejando a los automaéviles los transportes por
las venas afluyentes a aquéllas.

A nuestras autoridades civiles, militares vy técni-
cas corresponde la resolucién de este problema, cada
dia mas vital y apremiante, que transformaria el
puerto de Ceuta en verdadera cabeza de linea de los
ferrocarriles africanos, asegurando el porvenir eco-
némico del de Tanger a Fez, cuya prolongacién se
vislumbra en plazo breve hacia el Centro y Oeste de
Africa, donde se desarrollan y disputan tan formida-
bles intereses, més que coloniales, europeos.

Su porvemir.—Por cuanto acabo de exponer, ¥
como resultado de mis constantes andanzas por Ma-
rruecos, donde desde hace treinta afios he proyectado
y ejecutado casi todos sus puentes y multitud de
obras; donde estudié y dirijo su ferrocarril mds im-
portante, y donde sigo desplegando mis actividades
en su obra colonizadora, comparando las fatigas y
hasta los peligros que alli corri con su actual estado
de paz y prosperidad creciente, no vacilo en procla-
mar que tengo fe en el porvenir de Marruecos.

No quiere esto decir que, considerado abstracta y
econémicamente, lleguie a ser nuestro Protectorado
un buen negocio para Espafia, pues son cuantiosos
los millones vertidos en Marruecos y mds doloroso
atin las vidas de nuestros hijos alll enterrados,
¥ gligo nuestros, porque entre ellos yace uno de los
mios:

Pero serenamente pensando, hoy no cabe un ver-
gonzoso abandono, y la tinica compensacién posible
de aquellos sacrificios, es utilizar nuestra privilegiada
sttuacion en Algecivas y Ceuta.

Estas plazas serdn las puertas de la poderosa co-
rriente circulatoria que Furopa necesita establecer
con Africa y hasta con América, beneficiando incal-
culablemente a Espafia, a sus ferrocarriles y a nuestro
Protectorado de Marruecos, ya que aquella corrien-
te tendrd que atravesar nuestra Peninsula y aquella
zona africana.

Acuciado por esa perspectiva, continuaré dedican-
do a estos problemas una buena parte de las energias
que atin me quedan, aportando asi mi grano de arena
a la reconstitucién nacional, y rindiendo al propio
tiempo el mAas patriético de los homenajes a los miles
de espafioles, civiles y militares, que duermen el sue-
fio eterno en aquellos campos sagrados.

J« EUGENIO RIBERA

1 Publicado en 1a REVISTA DE OBRAS PUBLICAS de 28 de
enero de 1915, pagina 37.




