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RESUMEN

Este trabajo analiza la actuacion espariola en el campo de las obras piblicas en el norte
de Marruecos, durante el periodo comprendido entre el establecimiento del Protectorado
espanol, en 1912, y la independencia de Marruecos, en 1956. Se realiza una breve
descripcion de las principales obras llevadas a cabo, centrandose en las distintas fuentes
de financiacion utilizadas, distinguiendo financiacion privada y financiacion piblica.
Dentro de esta ultima, se ha prestado especial atencion a la deuda piblica emitida
especificamente para financiar los planes de obras publicas.

ABSTRACT

This study analyses Spanish performance in the area of public works in Northern Morocco
during the period between the establishment of the Spanish Protectorate in 1912, and the
independence of Morocco in 1956. The main public works are described, focusmg on the
different sources of fi inancing, distinguishing between private and public fundmg

For the latter, special attention has been given to the issuing of public debt spectfically
for the projects.

(*) Este estudio se ha llevado a cabo en el marco del Convenio de colaboracién entre el Centro de Estudios y Experimen-
tacion de Obras Publicas y la Fundacion Agustin de Betancourt para realizar una investigacién conjunta sobre la Ingenie-
ria espafiola en Marruecos en la época del Protectorado (1912-1956).
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INTRODUCCION

En la Esparia de comienzos de este siglo, pocos temas pro-
vocaron tantos debates como la intervencion espafola en el
norte de Marruecos. El pais acababa de sufrir la pérdida de Cu-
ba, Puerto Rico y Filipinas tras la derrota de 1898 y, quiza como
consecuencia del vacio resultante, se planted la intervencion en
Marruecos como el nuevo gran objetivo de la politica exterior.

El proceso que llevé al establecimiento de lo que se llamé
Protectorado espariol es complejo. Marruecos se convirtié en
los primeros afios del siglo XX en el escenario de las rivalidades
entre las potencias europeas, que acabarian estallando poco
después en los Balcanes. Ante esta situacion, Espafia abando-
né su politica de mantenimiento de la independencia e integri-
dad del Imperio marroqui, ya que se temia la posibilidad real de
que otro pais europeo se estableciera en las costas opuestas al
sur de Espana.

Tras diversos tratados internacionales, el resuitado final fue
la division de Marruecos en distintas zonas de influencia (inclu-
yendo una zona internacional en Tanger), segun el convenio his-

pano-francés de 27 de noviembre de 1912, que dio origen al
Protectorado espafiol en el norte de Marruecos. La zona asigna-
da a Espafia tenia una extension territorial de unos 20.000 kil6-
metros cuadrados, equivalentes aproximadamente a dos provin-
cias espafiolas de tamafio medio, con 530 km. de longitud de
costa en total y dominada por la cadena montafiosa del Rif, que
se extiende practicamente en la direccién este-oeste alcanzan-
do alturas méximas de unos 2.400 m.

La poblacién de la zona del Protectorado espafiol ascendia,
segun el censo de 1930, a unos 700.000 habitantes, con una
densidad media de 35,6 hab./km. cuadrados, no muy inferior a
la existente en Espafia en ese momento (46,7 hab./km. cuadra-
do). En 1955 la poblacién habia aumentado hasta algo més de 1
millén de habitantes. Los nucleos urbanos eran muy pocos, y
relativamente grandes para la época. Destacaba la ciudad de
Tetuan, donde se estableci6 la capital del Protectorado, y que
llegé a contar con una poblacién de 85.000 habitantes en 1955.
La distribucién de la poblacién se caracterizaba por la casi au-
sencia de nucleos intermedios, ya que la poblacién rural se en-
contraba muy dispersa.
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En este escenario, Espafia emprendié una labor de Protecto-
rado histéricamente controvertida, ya que estuvo determinada
por sucesivos acontecimientos bélicos. Sin embargo, esta labor
incluyd una accion civil, menos conocida que la intervencion mi-
litar, y uno de cuyos aspectos mas significativos fue la realiza-
cién de obras publicas en el territorio del norte de Marruecos.
En este articulo se describen las principales actuaciones lleva-
das a cabo en este campo, centrandose en los mecanismos de
financiacién de las mismas.

FINANCIACION PRIVADA

La financiacion privada de infraestructuras en el Protectora-
do espariol de Marruecos tuvo especial importancia en los pri-
meros afnos de éste, sobre todo en el campo de los ferrocarriles,
siguiendo el sistema de concesién que se habia utilizado en la
construccion de practicamente la totalidad de la red en la Penin-
sula.

Hay que mencionar en primer lugar la construccién por la ini-
ciativa privada de los ferrocarriles mineros de la region oriental
préxima a Melilla, llevada a cabo unos arfios antes del estableci-
miento del Protectorado. La riqueza minera de Marruecos fue

Foto 1. Cargadero de minerales en el puerto de Melilla,  — |
Proyectado por D. Manuel Becerra y Ferndndez, fue

* terminado de construir en 1925,
Fuente : Revista Africa, junio de 1934, p. 114.

detectada por los residentes europeos en este pais ya desde fi-
nales del siglo XIX, y fue uno de los motivos de la competencia
franco-alemana por la influencia sobre su territorio (1). Las com-
pafias espanolas, por su parte, se mostraron muy activas, ya
antes del establecimiento del Protectorado, para conseguir su
implantacion en la zona del norte de Marruecos. Destacaron es-
pecialmente los criaderos de mineral de hierro de la comarca de
Beni-Buifrur, y entre éstos los de la Compariia espafiola de Mi-
nas del Rif. La importancia de los yacimientos de mineral de hie-
rro del Rif se debia no sélo a su volumen, sino también a la cali-
dad del mineral, con una ley media del 61 %, muy superior a la
de los yacimientos de la Peninsula. Sin embargo, la explotacion
de los yacimientos de Beni-Buifrur dependia decisivamente de
la posibilidad de transporte del mineral, teniendo en cuenta que
practicamente en su totalidad estaba destinado a la exporta-
cioén. Este motivo impulsé la ampliacion del puerto de Melilla y la
construccioén de las correspondientes lineas de ferrocarriles mi-
neros. Ya en 1910 se cifraban en 500.000 toneladas anuales las
expectativas sobre la cantidad de mineral que seria exportado a
través del puerto de Melilla. (2)

La Compaiiia espafiola de Minas del Rif, fundada en 1908
con capital espafiol por un total de 4 millones de pesetas, llevé
a cabo la construccién de un ferrocarril de ancho métrico, de
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32 km. de longitud, que

unia sus criaderos de mi- TRAZADO DEL FERROCARRIL TANGER-FEZ.
neral de hierro de los mon- Fuente : Ribera, J. E. : El ferrocarril de Tdnger a Fez. Revista de Obras Piblicas, n® 2551, de 15
tes Uixan y El Azara con el de junio de 1.930, p. 299.

puerto de Melilla. El carril
era de 32,5 kg. por metro
lineal, el radio minimo de la
via de 100 m. y la pendien-
te maxima de 20 mm/m.(3).
Por su parte, la Compaiiia
del Norte Africano, de capi-
tal francés, construyé un
ferrocarril de 0,60 m. de
ancho de via y 28 km. de
longitud, para el transporte
de mineral de plomo desde
sus criaderos de Afra. Tan-
to una como otra linea eran
utilizadas ademas para el

transporte de viajeros y de SIGNOS _CONVENCIONALES

mercancia general, espe-

cialmente entre Melilla y Grreleras —_—
Nador, por lo que cabria Pristas N——
considerarlas como obra Ferrocarril 7anger- Pt emm
publica, llevando la explo- Id. viamomel e
tacién las Companiias res- /4, vz ebetts e
pectivas. Ambas lineas en- - v

lazaban con sendos tramos
de la Junta del puerto de
Melilla.

Sin embargo, la mayor
realizacion en el campo de
las obras publicas llevada
a cabo mediante financia-
cion privada fue el ferroca-
rril Tanger-Fez. El convenio
hispano-francés de 1912,
que dio origen al Protecto-
rado espafiol en Marrue-
cos, establecia en un Pro-
tocolo especifico la crea-
cioén de un ferrocarril entre
dichas ciudades. El Go-
bierno espafiol encargé al
Ingeniero de Caminos D.
Luis Morales, Delegado de
Fomento en Marruecos en
ese momento, el primer re-
conocimiento del terreno
en la parte espafiola y una propuesta general de trazado. Co-
mo resultado de este reconocimiento, y del llevado a cabo en
la parte francesa, se firmé un convenio el 18 de marzo de 1914
entre los Gobiernos de Espafa, Francia y Marruecos, por una
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parte, y dos sociedades anénimas, la Compagnie Générale du
Maroc y la Compariia General Espafiola de Africa, por otra. En
virtud de este convenio, el Sultan de Marruecos otorgaba la
concesion del ferrocarril a estas sociedades, que a su vez
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constituyeron en junio de 1916 la Compariia Franco-espafiola
del Ferrocarril Ténger-Fez, con un capital social de 15 millones
de francos, de los cuales se llegaron a desembolsar 12 millo-
nes. El 60% del capital correspondia a la parte francesa y el
40% a la espafola. Los accionistas de la Compariia General
Espariola de Africa eran un grupo de bancos, presididos por D.
Estanislao de Urquijo, marqués de Urquijo, nombrado a su vez
vicepresidente del Consejo de Administracion de la Compaiiia
Franco-espafiola. En el momento de su constitucion fue, junto
a las Compafiias mineras, la mayor inversion privada espafiola
en Marruecos. La concesién se otorgd en principio por un petri-
odo de 85 afios, aunque se preveia la posibilidad de su rescate
anticipado.

El convenio anteriormente citado contenia el pliego de con-
diciones generales de la construccion y de la explotacién de la
linea (4), detallandose, entre otros, los siguientes aspectos :

¥ Se fijaban los puntos en que la linea atravesaria los limi-
tes de la zona espafiola, al norte (con la zona internacional
de Tanger) y al sur (con la zona francesa), asi como los
puntos principales del trazado, entre los que destacaba la
poblacién de Alcazarquivir.

¥ Se expropiarian los terrenos necesarios para dos vias,
aunque las explanaciones, obras de fabrica y carriles serian
sélo para una.

¥ El ancho de via seria el internacional (1,44-1,45 m), y el
ancho de la explanacién entre bordes de 6 m.

V¥ Los radios minimos de las curvas serian de 300 m. y las
pendientes maximas de 15 mm./m.

V¥ Las dimensiones minimas de los tineles serian de 4,5 m.
de ancho por 6,5 m. de altura en la clave.

V¥ Las obras de desaglie serian de fabrica, metal u hormi-
go6n armado.

V¥ El peso minimo de los carriles seria de 35 Kg. por metro.

El trazado definitivo del ferrocarril Tanger-Fez tuvo 311
km. de longitud total; de ellos, 16 km. en la zona tangerina, 92
en la espafola y 203 en la francesa. En la zona espafiola, el
trazado permitié conseguir curvas de 400 m. de radio minimo
y pendientes maximas de 10 mm/m. (5). Las estaciones mas
importantes, en todo el recorrido, eran las de Tanger, las de
Arcila y Alcazarquivir en la zona espafiola, y las de Petitjean,
Mequinez y Fez, en la zona francesa. Se mantuvo un ramal in-
dependiente a Larache, de 39 km. de longitud, que conectaria
con el Tanger-Fez en Alcazarquivir. Este ramal entr6 en servi-
cio en 1923, antes que el Tanger-Fez (que no entré en servicio
en la zona espafola hasta 1927), y acabé siendo explotado
directamente por la Administracion.

Una de las caracteristicas mas significativas de la cons-
truccién de las obras publicas en Marruecos fue la coinciden-
cia del momento del establecimiento del Protectorado con la
etapa del desarrollo de la tecnologia del hormigén armado en
Espafa. Este hecho se reflej6 en la utilizacion de este material

en practicamente todos los puentes y viaductos construidos
en el Protectorado, tanto para ferrocarril como para carretera,
y estuvo relacionado, en gran parte, con la actuacién en Ma-
rruecos de D. José. Eugenio Ribera, Ingeniero de Caminos y
profesor de Hormigén Armado en la Escuela especial de Inge-
nieros de Caminos. En concreto, Ribera fue el redactor del
proyecto del tramo espafiol del ferrocarril Tanger-Fez, asi co-
mo director de las obras por encargo de la Compariia General
Espafiola de Africa

El contratista de la obra fue D. José Maria Escrifia, que
contaba con la experiencia de su participacion anterior en la
construccion del ferrocarril Ceuta-Tetuan. El coste de ejecu-
cién de la explanacién, obras de fabrica y obras accesorias,
en la parte espafiola, ascendié a 26.518.194 pts., es decir,
288.241 pts./km. Sumandole las expropiaciones, gastos ge-
nerales de la construccién, via y material mévil y de traccion,
el coste fue de 48.812.624 pts., es decir, 530.572 pts./km.,
coste moderado en comparacién con otros ferrocarriles simi-
lares construidos en esa época en la Peninsula.

Para cubrir las necesidades financieras derivadas de la
construccién del ferrocarril, se autorizé la emisién de obliga-
ciones en Paris y en Madrid. Aunque inicialmente el Estado
espafiol no tuvo que desembolsar cantidad alguna, no estaba
libre de riesgo, ya que garantizaba el pago de los intereses y
la amortizacién de las obligaciones espafiolas, al igual que el
Estado francés garantizaba las emitidas en Francia. Esta
préctica era habitual, con el objeto de impulsar la creacion de
los ferrocarriles. En esta primera etapa del Protectorado, se
emitieron, por parte espafiola, cinco series de obligaciones
del ferrocarril Tanger-Fez, amortizables en 45 afos, de 500
pts. de nominal cada una y todas con el mismo tipo de inte-
rés, el 6%, por un total de 90 millones de pesetas. Mas ade-
lante, se realiz6 la conversion de estas obligaciones en una
sola serie, y se emitieron otras nuevas. (6)

Ya durante el periodo de la Re\pablica esparfiola, hay que
citar la construccién, también bajo el régimen de concesion,
del salto hidroeléctrico sobre el rio Lau, llevado a cabo por la
sociedad Electras Marroquies, de capital espafiol, a partir de
1932 (7). El emplazamiento elegido para el embalse de regula-
cién, de 30 Hm® de capacidad, estaba situado aguas arriba de
las gargantas del citado rio, en las cercanias de Xauen. La
presa correspondiente, denominada de Ali Thelat, era de tipo
mixto (escollera y obra de fabrica), con una altura de 28 m.
sobre cimientos. El emp|azamiento\de la central hidroeléctrica
se encontraba en la confluencia del Lau con su afluente, el
Talambot, sobre el que se construyé una pequefia presa de
derivacién, de forma que se aprovechaba el caudal de este -
timo rio. El salto util total conseguido era de 110 m. (8). Las
obras terminaron en 1935, incluyendo la carretera de acceso
desde la general Tetuan-Melilla. La potencia total instalada
fue de 13.000 kw., con la que se abastecia a Tetuan y a toda
la region occidental del Protectorado, incluyendo Ceuta y
Tanger.
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Foto 2. Presa de Ali Thelat, sobre el rio Lau, vista desde aguas abajo.

G

Fuente : Alta Comisaria de Espaiia en Marruecos : Accion de Espafia en Marruecos. La obra material. Tetuén, 1948, p. 21.

FINANCIACION PUBLICA

Con anterioridad al establecimiento del Protectorado, se
cred una Caja especial para determinadas obras publicas en
Marruecos, segun el régimen establecido por la Conferencia
Internacional de Algeciras de 1906 (9). Mediante este sistema,
se destinaba el 2,5 % del valor de las mercancias importadas
por Marruecos a las obras de fomento de la navegacién vy el
comercio en general, lo que se referia basicamente a las infra-
estructuras del transporte. Este sistema era comun a las zonas
de influencia francesa y espariola. Inicialmente se establecio
que los ingresos de la Caja en la zona espafiola se asignasen a
obras en esta ultima. Como compensacion, se establecié un
abono a la Administracién de la zona francesa por el gravamen
sobre mercancias desembarcadas en la zona espafiola pero
con destino final en la francesa.

Las obras llevadas a cabo por la Caja especial favorecieron
sobre todo a Tanger y a su puerto. Dentro de la zona de in-
fluencia espafiola, la mayor obra emprendida fue la carretera
Tanger-Rabat, en el tramo comprendido en dicha zona. Sin
embargo, las cantidades invertidas en la zona espafiola a tra-
vés de este sistema fueron poco significativas.
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El establecimiento de los Protectorados espafriol y francés
en las zonas de influencia respectivas dejé sin base al sistema
establecido por el Acta de Algeciras, o al menos ésa era la te-
sis sostenida por Espafia. Por tanto, 6rganos como la Caja es-
pecial de obras publicas perdian su sentido. En efecto, la Caja
especial era gestionada conjuntamente por el gobierno marro-
qui y el cuerpo diplomatico de Tanger, y contaba con sus pro-
pios ingenieros y medios administrativos. Por ello, una vez es-
tablecidos los Protectorados, se produjo una situacién de cier-
ta duplicidad de funciones y de competencia entre distintos
6rganos administrativos, provocandose retrasos considerables
en la realizacién de las obras. En consecuencia, la Caja espe-
cial acabé liquidandose tras un periodo transitorio.

A partir del establecimiento del Protectorado, la mayor par-
te de las inversiones en obras publicas en el norte de Marrue-
cos se financiaron, directa o indirectamente, con cargo al Pre-
supuesto del Estado espanol. Sin embargo, la evolucién de di-
chas inversiones registré importantes diferencias a lo largo del
periodo del Protectorado, como se deduce del siguiente grafi-
co.

En los primeros afios del Protectorado, las mayores inver-
siones en obras publicas se dirigieron a las lineas de ferrocarri-
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Foto 3. Puente del Yedid sobre el rio Lucus. Carretera Tanger-Rabat, en las proximidades de Alcazarquivir.
Fue construido por la Compaiiia de Construcciones Hidréulicas y Civiles, fundada por D. José Eugenio Ribera.
Fuente : Archivo General de la Administracion, Seccion de Africa, legajo X-G 50, 1923.

Evolucidon de los gastos en obras publicas en el Protectorado les, destacando el ferrocarril

Tanger-Fez (con financiacion

Millones de pesetas constantes de 1956 privada y ya descrito anterior-

(medias anuales) mente) y el ferrocarril Ceuta-Te-

160 tuan, que se desarrollé de for-
147,7 . ma paralela al puerto de Ceuta.

140 El primer proyecto de la linea
Ceuta-Tetuan fue redactado

120 1119 por una comision de ingenieros
militares y aprobado por el Mi-

100 nisterio de la Guerra en 1913,
80 831 80,2 Mas tarde, se modificé el pro-

642 659 yecto en base a los estudios re-

60 53 60 alizados por una comisién mix-

ta formada por ingenieros mili-

40 tares y de Caminos. El grueso

de las obras no comenzé hasta

20 mayo de 1916, tras un concur-

so al que sdélo se presentd la

0 - .,
1916-1920 1921-19256 1926-1930 1931-1935 1936-1940 1941-1945 1946-1950 1951-1955 propuesta de la Compariia Es-
. X pariola de Colonizacién, a la
Fuente : Elaboracion propia. L
que le fueron adjudicadas las
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Ceuta-Tetuan, al que corresponde la fotografia.

5 Foto 4. Estacién de ferrocarril de Tetusn. En 1955 fue inaugurado el servicio de automotores de la linea =

Fuente : Alta Comisaria de Espafia en Marruecos: Marruecos. Zona Jalifiana. Tetusn, 1955, p.103.

obras. Esta misma compaiiia fue la que se hizo cargo inicial-
mente de la explotacion de la linea (10), aunque pronto pasaria
a ser gestionada directamente por la Administracion. El ancho
de via fue de 1 m., lo que imposibilité su conexién con el ferro-
carril Tanger-Fez, de ancho internacional. El trazado, con una
longitud de 41 km., discurria por la costa en casi todo su reco-
rrido. Los seis puentes realizados, todos ellos de tramos rec-
tos de hormigén armado, fueron proyectados por D. José Eu-
genio Ribera, y construidos por su Compariia de Construccio-
nes Hidraulicas y Civiles. Entre las estaciones construidas des-
tacé especialmente la de Tetuan. Finalmente la linea comenzé
el servicio publico el 16 de mayo de 1918.

Como se observa en el grafico anterior, la inversién en
obras publicas alcanzé un maximo absoluto durante el periodo
de la Dictadura de Primo de Rivera. Durante esta época se re-
alizaron los abastecimientos de agua a los principales nucleos
urbanos del Protectorado (destacando el abastecimiento a Te-
tuén), se construyé el puerto de Alhucemas y se llevaron a ca-
bo importantes mejoras en la red de carreteras del norte de
Marruecos, asi como numerosos puentes, de hormigdén arma-

D8 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/NOVIEMBRE 1998/N° 3.381

do en casi todos los casos. Destacé el proyecto de una carre-
tera de nuevo trazado entre Tetuan y Melilla, que uniria los ex-
tremos oriental y occidental del Protectorado, acabando con el
aislamiento secular de la region del Rif central. Esta obra, sin
embargo, no se completé hasta el periodo de la Republica.

La Republica espafiola mantuvo la politica general respec-
to a Marruecos, pero procedié a un importante recorte de gas-
tos en el Protectorado, incluyendo las obras publicas. Sin em-
bargo, en el capitulo de carreteras la continuidad respecto a la
etapa anterior fue evidente. El tramo central de la carretera Te-
tuén-Melilla fue realizado sobre la base de dos proyectos de D.
Luis da Casa Calzada, de 1928 y 1929 (11). La longitud total
de este tramo era de 160 km., con las siguientes caracteristi-
cas: explanacién de 8 m.; firme de macadam ordinario de 4,5
m. de ancho y 22 cm. de espesor en el centro de la calzada;
radio minimo en las curvas de 50 m. y pendiente méaxima del
6%. El presupuesto conjunto de ambos tramos ascendia a
19,1 millones de pesetas, lo que suponia un coste cercano a
120.000 pesetas/km. Hay que sefalar la dificultad del trazado,
que discurria en su mayor parte a una altitud superior a los
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Foto 5. Puente de Alfonso Xill, sobre el rio Lucus. Carretera Tanger-Rabat, en Larache. Este puente, proyectado por

D. Pascual Aragonés Champin, data de 1929. Se pueden observar las vigas trianguladas de hormigdén armado.
Fuente : José Eugenio Ribera. : Puentes de fébrica y hormigén armado. Madrid, 1932. Tomo IV, p.43.

1.500 m. La obra fue realizada mediante el sistema de contra-
ta, resultando adjudicatarias las empresas Pavimentos Asfalti-
cos S.A. y Construcciones y Pavimentos S.A.

Durante la Guerra Civil la inversion en obras publicas en el
Protectorado se redujo a un minimo, sufriendo después un
prolongado periodo de estancamiento durante la posguerra.
Sélo con los planes de obras publicas llevados a cabo a partir
de 1946 se inicia una lenta recuperacién que culmina en los
ultimos afios del Protectorado con una etapa de pleno desa-
rrollo de las obras publicas, aunque sin llegar al mismo nivel
que el alcanzado en los afios 1926-1930. La prioridad en esta
etapa final fueron las obras hidraulicas, destacando el plan de
regadios en la cuenca del rio Muluya. Las aguas de este rio
fueron objeto de un convenio entre Francia y Espafa (dado
que el Muluya constituia la frontera entre los dos Protectora-
dos), firmado por los generales Juin y Varela, respectivamen-
te, el 19 de agosto de 1950. Este convenio establecia el re-
parto de los caudales del Muluya en funcién de la extensién
de las respectivas zonas regables, asignando el 40 % a la zo-
na espanola. (12)

Las principales obras previstas en la cuenca del rio Muluya
consistian en una presa que daria lugar a un gran embalse de
regulacion de 730 Hm?® de capacidad, una presa de derivacion,
los caminos de acceso a ambas, la correspondiente red de ca-
nales y otros trabajos complementarios. El objeto principal de
las obras era la puesta en regadio de las zona de Zebra, en la
parte espafola, y de la zona de Triffa, en la parte francesa. La
zona regable de la parte espafiola tenia una extensiéon de
15.000 hectareas, ampliables en una segunda fase en otras
10.000 hectareas. Las obras del Muluya fueron adjudicadas a
un consorcio hispano-francés, en el que participaron las em-
presas espafnolas Dragados y Construcciones y Agroman, en
lo relativo a la presa de embalse, y Cubiertas y Tejados, en lo
relativo a la presa de derivacion.

Las obras de la presa de derivacién y la red de canales se
adelantaron a las de la presa de embalse. El emplazamiento fi-
nalmente elegido para la presa de derivacién fue Mexera Ho-
madi, y la ejecucién de la obra comenzé en 1951. Esta presa,
del tipo de arco-gravedad, tenia una altura considerable, 57 m.
sobre cimientos, impuesta por las cotas sensiblemente mas
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elevadas de las llanuras Participacién de los anticipos del Estado espafiol en el presupuesto del Majzén
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situado 20 km. aguas arri- 20

ba de la presa de deriva-
cién. Se preveia la cons-

truccion de una central hi- 10
droeléctrica a pie de presa
en la zona espafiola, cuyo 0

aprovechamiento estaria 1916- 1821
supeditado a la utilizacién 1920 1925
del agua para riegos, y cu-
ya produccién esperada
era de 30 millones de kwh.
anuales. Esto era insuficiente para la demanda de energia
eléctrica prevista en la zona de Melilla, pero resultaba muy
conveniente para complementar la produccion de las centrales
térmicas. Las obras de la presa de Mexera Kelila (posterior-
mente denominada de Mohamed V) comenzaron dentro del
periodo del Protectorado, pero sélo fueron culminadas tras la
independencia de Marruecos, en el afio 1967. Se trataba de
una presa de gravedad, de 85 metros de altura sobre cimien-
tos, 305 m. de longitud de coronacion y un aliviadero de 6.000
m*/s de capacidad. El volumen de hormigén utilizado en la
presa fue de 323.000 m?.

La evolucién de las inversiones en obras publicas en el
Protectorado estuvo l6gicamente muy relacionada con ia for-
ma de financiacion de éstas. El conjunto de los gastos relacio-
nados con Marruecos se financiaban, bien con cargo directo al
Presupuesto del Estado espariol, o bien con cargo al Presu-
puesto propio de la zona del Protectorado (o Presupuesto del
Majzén, el gobierno marroqui), donde se englobaban los gas-
tos de la Administracién espafiola en Marruecos. A partir de
1927, los gastos en obras publicas cargados directamente al
Presupuesto espafiol pasan a ser practicamente inexistentes.
Sin embargo, aunque las obras publicas se financiaran a tra-
vés del Presupuesto del Majzén, esto no implicaba que no su-
pusieran una carga para el Presupuesto del Estado espafiol, ya
que en este Ultimo se consignaba una cantidad global, en for-

Fuente : Elaboracién propia

60 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/NOVIEMBRE 1998/N° 3.381

1926- 1931- 1936- 1941- 1946- 1951-
1930 1935 1940 1945 1950 1955

ma de anticipo sin interés, que se destinaba a cubrir el déficit
del Presupuesto del Majzén, dada la insuficiencia de recursos
propios de éste. La cantidad aportada por el Presupuesto es-
pariol al total del Presupuesto de la zona del Protectorado fue
del 57,2% de media en el periodo 1916-1955 (13). Como pue-
de comprobarse en el grafico siguiente, esta relacién ente las
aportaciones del Estado espafiol y el total del Presupuesto de
la zona tuvo ciertas oscilaciones, pero en general se mantuvo
entre el 50 y el 70% a lo largo del todo el periodo del Protecto-
rado.

El resto de los ingresos del Presupuesto del Majzén eran
recursos propios obtenidos en la zona. El sistema fiscal del
Protectorado estaba constituido por una mezcla de figuras im-
positivas tradicionales y de otras nuevas introducidas por la
administracién espafiola. Basicamente, los recursos estaban
formados por tres grandes grupos: impuestos directos, im-
puestos indirectos y otros recursos, comprendiendo dentro de
estos Ultimos las rentas de las propiedades del Majzén. El pe-
so de los impuestos directos fue aumentando progresivamente
a lo largo del periodo del Protectorado, pasando de un 10 %
sobre el total de recursos propios en el quinquenio 1926-1930
aun 25 % en 1955, al final del Protectorado. Los impuestos in-
directos (y dentro de ellos la Renta de Aduanas) fueron la ma-
yor fuente de recursos, aunque su peso disminuy6 desde el 75
% de media en el periodo 1926-1930 hasta el 60 % en 1955,
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mientras que los Otros Recursos se mantuvieron en un 15 %.
(14

La necesidad de mayores recursos para estimular el desa-
rrollo de la zona hizo que en 1925 se autorizara un crédito ex-
traordinario de 54 millones de pesetas, con cargo al Presu-
puesto espafiol, para obras publicas. Por otra parte, a partir de
1928 comenzaron las emisiones de deuda publica del Majzén,
con un empréstito de 82 millones de pesetas nominales para
obras publicas, a emitir en 5 afios, y con un interés del 5 %. El
servicio de esta deuda, que tenia un periodo de amortizacién
de 80 afos, se realizaba con cargo al Presupuesto de la zona
del Protectorado, pero con la garantia del Estado espafol. Es-
tos recursos extraordinarios, bien por la via del crédito presu-
puestario o bien por la via de la deuda publica finalista, hicie-
ron. posible la financiacion de los mayores gastos en obras pu-
blicas registrados en el quinquenio 1926-1930.

En la etapa de |la Republica, a la politica de recorte de gas-
tos en Marruecos se le unieron las dificultades en los merca-
dos financieros, tras la crisis internacional de 1929 y la depre-
sién econdmica que le siguid, lo que provocd el retraso en la
colocacién de la deuda publica marroqui. En concreto, este
problema se reflejo en la imposibilidad de colocar la anualidad
correspondiente al afio 1932 del empréstito del Majzén de
1928, dadas las condiciones del mercado de capitales. Para
suplir en parte la falta de financiacion en los mercados, los ti-
tulos se pignoraron en el Banco de Espafa, pero sélo por la
mitad de su valor. Posteriormente, la emision de este tramo
del empréstito pudo realizarse, pero aumentando el tipo de in-
terés al 6 %. En cualquier caso, el Estado no sustituyé este ti-
po de financiacién por mayores anticipos al Presupuesto del
Majzén, como puede deducirse del grafico anterior. (15)

Tras el largo paréntesis de la Guerra Civil y las dificultades
de la posguerra (16), a partir de 1946 comienza a emitirse nue-
vamente deuda publica del Majzén, con el objeto de financiar
los gastos extraordinarios correspondientes a los Planes quin-
quenales de Revalorizacidn de la zona que se pusieron en
marcha a partir de entonces. Para el primer Plan (1946-1950)
se emitié6 un empréstito
por un total de 260 mi-
liones, distribuidos a lo
largo de los 5 afos. De
esta cantidad, aproxima-

En 1952 se puso en marcha el Il Plan Quinquenal (1952-
1956). Se emitié un nuevo empréstito por un total de 260 millo-
nes, y con las mismas caracteristicas del anterior (19). No obs-
tante, a finales de 1955 ya se habia emitido la totalidad de este
empréstito, del que se destind a obras publicas (obras hidrauli-
cas, puertos y carreteras) un 62,5 % del total emitido, es decir,
162,5 millones de pesetas. A esta cifra habria que anadir las
correspondientes a un empréstito especial para obras en el rio
Muluya, que se empezé a emitir también en 1952. El montante
total de este empréstito era de 250 millones de pesetas, pero
s6lo llegaron a emitirse los 140 millones correspondientes a la
primera fase de las obras (20). Del total resultante para obras
publicas, 302,5 millones de pesetas sumando ambos emprés-
titos, correspondia un 62,3 % a obras hidraulicas, un 23,2 % a
carreteras y un 14,5 % a puertos, quedando excluidos los fe-
rrocarriles, o que muestra el orden de prioridades en esta eta-
pa final del Protectorado.

Hay que sefalar, por ultimo, que un Decreto-ley de 2 de fe-
brero de 1956 autorizé al Alto Comisario de Espana en Ma-
rruecos para aconsejar al Jalifa (representante del Sultan en el
Protectorado espafiol) la aprobacion de un lll Plan de Revalori-
zacion y su financiacion mediante un empréstito de 400 millo-
nes de pesetas (21). Este Plan y el correspondiente empréstito
fueron autorizados por el Jalifa el 17 de marzo de 1956, pero
los titulos no llegaron a emitirse, al producirse la independen-
cia de Marruecos. Liegada ésta, las cargas financieras de la
Deuda Publica del Protectorado espariol de Marruecos, hasta
entonces pagadas a través del Presupuesto del Majzén, con la
garantia del Estado espafiol, pasaron a ser satisfechas por el
Gobierno marroqui (22). El pago anual por intereses de esta
Deuda ascendia a unos 30 millones de pesetas, lo que repre-
sentaba aproximadamente el 10 % de los recursos. propios del
Majzén en 1955, siempre dentro del ambito del Protectorado
espanol. Este porcentaje se puede considerar muy moderado,
lo que se explica sobre todo por las ayudas del Estado espa-
fol, en forma de anticipos sin intereses, a lo largo de todo el
periodo del Protectorado.

Empréstitos emitidos en el Protectorado espanol de Marruecos.

Millones de pesetas. Situacién a 31 de diciembre de 1955.

damente la mitad fue Obras De revalorizacién  De revalorizacién Para obras
destinada a obras publi- publicas 1928  econémica 1946 econdémica 1952 del Muluya
cas (17). El tipo de inte- 5516 gel empréstito 82 260 260 250,36
rés de esta deuda era oty emitigo 81,96 260 260 140,36
del 4 % vy el periodo de | n4orss inicial 6,54y3% 4% 4% 4%
amortizacién de 80 Conversién 4y3% - - -
afios. Su servicio queda- 1415 amortizado 3,51 2,34 - -

ba garantizado por 10s 1445 nor amortizar 78,45 257,66 260 140,36

ingresos del Majzén vy,
en uitima instancia, por
el Estado espafiol. (18)

Fuente : INE. Anuario estadistico de la Zona del Protectorado. Afo 1955.
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CONCLUSIONES

La actuacién espafiola en el norte de Marruecos significé un
impulso, irregular en el tiempo, pero indudable, en la creacion
de infraestructuras. Los resultados, evidentemente, no colmaron
las expectativas de los circulos africanistas espafoles en los
afos finales del siglo XIX y primeros del XX. Estos preconizaban
una politica basada en el fomento del intercambio comercial con
Marruecos y en la apertura de vias de comunicacién, como ve-
hiculo para la modernizacion del pais. Sin embargo, las dificulta-
des reales de esta politica y los diversos acontecimientos béli-
cos provocaron el retraso de la accién civil de Espafia en Ma-
rruecos.

En materia de puertos, sélo alcanzaron la categoria de tales,
en el territorio del Protectorado en sentido estricto, y con un tra-
fico comercial pequefio, los de Larache y Alhucemas. Las obras
previstas en el puerto de Rio Martin no llegaron a realizarse, y el
de Arcila quedé como puerto pesquero. Los verdaderos puertos
del Protectorado seguian siendo los de Ceuta y Melilla, en los
que se realizaron importantes inversiones durante las primeras
décadas del siglo XX, que contribuyeron decisivamente al desa-
rrollo de estas ciudades vy, en general, al de sus respectivas zo-
nas de influencia, dada la articulacién de dichos puertos con la
economia del Protectorado.

Dentro de las infraestructuras de transporte, los mayores re-
sultados se alcanzaron en el capitulo de carreteras. Al final del
periodo del Protectorado, el norte de Marruecos contaba con
una red de carreteras suficientemente densa en relacién con las
necesidades de la zona (23). Todos los nucleos urbanos estaban
bien comunicados entre si y existia un eje transversal que habia
abierto al exterior la regién del Rif central y habia establecido la
comunicacién entre las zonas oriental y occidental del Protecto-
rado, a pesar de las dificultades que planteaba la orografia.

En el capitulo de ferrocarriles, sin embargo, tras la indepen-
dencia de Marruecos sélo sobrevivié la linea Tanger-Fez, que
sigue en funcionamiento hoy en dia. Hay que sefialar que todos
los ferrocarriles del Protectorado fueron construidos durante la
primera etapa de éste. Ninguna linea nueva se abrié a partir de
1927. En cierta forma, cabe decir que el ferrocarril llegé tarde a
Marruecos, en el sentido de que comenzé a desarrollarse poco
antes de su crisis generalizada provocada por la competencia
de la carretera.

También fueron importantes los resultados en el campo de
las obras hidraulicas. Hay que citar en primer lugar los abasteci-
mientos de agua a los nucleos urbanos. En Tetuan, Larache, Al-
cazarquivir y otros ntcleos menores, se construyeron abasteci-
mientos en linea con los de las ciudades europeas de la época
en lo que se refiere a las dotaciones previstas por habitante. Por
otra parte, se han mencionado anteriormente las actuaciones en
las cuencas de los rios Lau y Muluya.

El mecanismo de transmision de los efectos de las obras pu-
blicas sobre la economia del norte de Marruecos se basé en el
propio desarrollo del sector de la construccién, que llegdé a em-
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plear a una parte significativa de la poblacién en el periodo de
mayor actividad en la creacién de infraestructuras (1927-1930),
asi como en el desarrollo de aquellos sectores econémicos para
los que las obras publicas constituian un input importante, fun-
damentalmente los transportes y, en menor medida, la produc-
cién de energia eléctrica. La agricultura sélo se vio beneficiada
de forma significativa por la creacién de regadios ya al final del
periodo del Protectorado. '

Por el contrario, la realizacién de obras publicas tuvo una in-
cidencia muy escasa en el desarrollo de una industria de mate-
riales de construccion, ya que practicamente la totalidad del ce-
mento y el acero eran importados, fundamentalmente de la Pe-
ninsula. Este hecho marcé una diferencia importante respecto a
la evolucién seguida en la propia Peninsula, donde el desarrollo
de las obras publicas, sobre todo durante el periodo de Primo
de Rivera, tuvo un impacto considerable sobre los sectores si-
derurgico y del cemento. (24)

Cabe afiadir, a modo de resumen, que la cifra total de inver-
siones en obras publicas en el Protectorado, dividida por el nu-
mero medio de habitantes a lo largo de todo el periodo, da co-
mo resultado un ratio similar al de las inversiones por habitante
realizadas en la Peninsula (25). Esto da una idea del considera-
ble esfuerzo financiero realizado por Espara, teniendo en cuenta
los escasos recursos propios generados en el Protectorado. Co-
mo se deduce de este articulo, por una u otra via la mayor parte
de la financiacién acab6 siendo aportada por el Estado espafriol,
ya de forma directa, ya a través de anticipos al Presupuesto del
Protectorado, o bien, en el caso del ferrocarril Tanger-Fez, me-
diante la garantia ofrecida a los empréstitos emitidos.

La firma del acuerdc hispano-marroqui del 7 de abril de
1956 puso fin al régimen del Protectorado. La independencia de
Marruecos coincidié con un momento de apogeo en la realiza-
cién de obras publicas en su territorio. La presencia espafiola no
ces6 bruscamente, ya que las empresas espéﬁolas implicadas
en las principales obras continuaron prestando sus servicios.
Tras un periodo transitorio, se liquidé la Administracién espafio-
la en Marruecos, abriéndose una nueva etapa en las relaciones
entre ambos paises, durante la cual Ia colaboracién en el campo
de las obras publicas ha sido permanente, alcanzando una es-
pecial intensidad en los Gltimos arios.
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dos a partir del 1 de enero de 1951, se realizaria mediante
sorteos trimestrales segun un cuadro de amortizacién publi-
cado en el Boletin Oficial del Estado del 22 de diciembre de
1950, pudiendo anticiparse, pero no dilatarse. Los titulos eran
pignorables en el Banco de Espafia, y se computaban integra-
mente por su nominal en toda clase de afianzamientos al Maj-
zén, a las Juntas Municipales de la Zona y a cualquier Corpo-
racion publica o administrativa de ésta. Datos obtenidos de
Fernandez Acha, Valentin : op. cit., p. 509.
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(19) Una Ley de 7 de abril de 1952 faculté al Alto Comisario
de Espafa en Marruecos para aconsejar al Jalifa la promulga-
cion de un Dahir (que llevé fecha de 11 de junio del mismo
afio) para aprobar el Il Plan Quinquenal. En la misma Ley se
autorizaba al Alto Comisario a aconsejar la financiacién de las
obras mediante la emision de este empréstito. Fernandez
Acha, V. : op. cit., p. 510.

(20) Este empréstito fue autorizado por la Ley de 15 de julio
de 1852 y el Dahir de 24 de diciembre del mismo afio. Su ob-
jetivo era la primera etapa de las obras del Muluya. Inicial-
mente, la cantidad autorizada fue de 130 millones de pesetas
efectivas, que quedaron fijadas finalmente en 140.363.000 pe-
setas nominales. Un Decreto-ley posterior, de 25 de marzo de
1955, autorizé la emision de 111 millones de pesetas efecti-
vos adicionales para la construccion de la presa de Mexera
Kelila. Esta ampliacién del empréstito fue desarrollada por una
Orden de la Presidencia del Gobierno espafiol de 9 de no-
viembre de 1955, pero los titulos correspondientes no llega-
ron a circular. Los titulos correspondientes a la primera etapa
fueron 140.363, al portador, con un nominal de 1.000 pesetas
cada uno. Su interés era del 4 % , libre de impuestos, y paga-
deros por trimestres vencidos. La amortizacién estaba pre-
vista para un plazo de 50 afios, contados a partir del 1 de
enero de 1960, realizdandose mediante sorteos anuales. El
cuadro de amortizacion correspondiente se publicé en el BOE
del 13 de abril de 1960. Fernandez Acha, V. : op. cit., pp. 510-
511.

(21) Salas Larrazabal, R. : op. cit., p. 279. Véase también Fer-
nandez Acha, V. : op. cit., p. 511.

(22) Fernandez Acha, V. : op. cit., p. 511.

(23) Tomando sélo las carreteras con firme, ya sea de maca-
dam o firme asféltico, se construyé una red de 1.600 km., lo
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que supone un indice relativo a la poblacién del Protectorado
en 1955 de 1,54 km./1.000 habitantes, Si tomamos los mis-
mos tipos de carreteras en Espafa en el mismo afo, con el
objeto de realizar una comparacién con datos homogéneos,
se obtienen 73.500 km. de carreteras en ese mismo afio, lo
que significaba un indice de 2,54 km./1.000 hab. Si sélo se
consideran las carreteras con firmes asfalticos, los indices
respectivos eran 0,58 km./1.000 hab. para el Protectorado de
Marruecos y 0,87 km./1.000 hab. para Espafa. Es decir, los
indices relativos al Protectorado aun quedaban a cierta dis-
tancia de Espafia, pero con un punto de partida muy distinto.
(24) Véase, a este respecto, la obra de Velarde Fuertes, J. :
Politica econdmica de la Dictadura. Guadiana de publicacio-
nes, Madrid, 1968. .

(25) Como principal fuente de informacién para calcular el
gasto total cada afio en las obras publicas del Protectorado,
se han utilizado los Anuarios estadisticos de la Zona del Pro-
tectorado, del Instituto Nacional de Estadistica, que aunque
empezaron a publicarse en el afio 1941, contienen en deter-
minados casos informacion referida a afios anteriores. Tam-
bién se han utilizado las cifras de gastos en Marruecos com-
prendidas en los Presupuestos del Estado espafiol.

Partiendo de estas fuentes, ha sido necesario realizar la con-
versién a pesetas constantes, utilizando los indices corres-
pondientes, dada la existencia de una importante inflacién en
determinados periodos, dentro del periodo global del Protec-
torado, como son los afos correspondientes a la | Guerra
Mundial y practicamente todos a partir de la Guerra Civil. La
utilizacién de cifras en pesetas constantes permite, ademas
de la comparacion entre distintos afios, la suma de unidades
homogéneas y la obtencién de promedios para el periodo glo-
bal 1913-1955, o para determinados subperiodos. ®





