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RESUMEN

Este articulo describe la actuacion de las compafias mineras espafiolas en la region del Rif proxi-
ma a Melilla, desde los afios inmediatamente anteriores al establecimiento del Protectorado espa-
fiol en Marruecos hasta la independencia de este pais en 1956. El trabajo se centra enla construc-
cion de los ferrocarriles mineros y en el desarrollo de la ciudad y el puerto de Melilla en relacién
con el auge de las exportaciones del mineral de hierro del Rif en esta época.

ABSTRACT

This article outlines the activities of Spanish mining companies in the Rif region-near Melilla from
the years immediately proceeding the Spanish Protectorate in Morocco up to the time of Indepen-
dencein 1956. The article focuses on the construction of the mining railways and the ensuing de-
velopment of the city-and port of Melilla with the increased export of iron ore from the Rif valley.

INTRODUCCION

A finales del siglo XIX, el Imperio marroqui habia caido en
una gran inestabilidad politica, que las disputas entre las distin-
tas potencias europeas por situar a Marruecos en sus respecti-
vas dreas de influencia contribuyeron a agravar. Precisamente la
Conferencia de Algeciras de 1906 traté de ordenar estas dispu-
tas internacionales, especialmente entre Francia y Alemania, en
tomo al debilitado pais. Sin embargo, aunque nominalmente la
Conferencia consagraba la soberania e independencia de Ma-
rruecos, el resultado real fue el establecimiento de areas de in-
fluencia sobre su territorio, que acabarian institucionalizandose
con la creacién en 1912 de los Protectorados de Espafa y de
Francia mas la zona internacional de Tanger.

Las rivalidades entre los paises europeos sobre Marruecos
tuvieron un campo abonado en el tema de las concesiones mi-

neras. Las distintas compafiias mineras empezaron a estable-
cerse en territorio marroqui ya desde comienzos del siglo XX. En
principio, el otorgamiento de las concesiones mineras corres-
pondia al Sultdn y a su majzén (gobierno), frente a los cuales las
compafias mineras y sus representantes trataban de hacer valer
su influencia. Nombres de compafiias alemanas como Mannes-
mann y Krupp, o del Sindicato minero francés, como Schneider
o Chasseloup, aparecen involucradas en Marruecos en estos
afios.

Finalmente, las tensiones franco-alemanas a cuenta de Ma-
rruecos acabarian resolviéndose al reconocer el gobierno de
Berlin la zona de influencia francesa en Marruecos, a la vez que
el gobierno francés garantizaba el libre comercio con los paises
europeos. En concreto, en el ambito de la mineria, el gobierno
francés “garantizaba a todos los propietarios de minas y de otras
explotaciones industriales y agricolas, indistintamente de su na-

(") Este estudio se ha llevado a cabo en el marco del Convenio de colaboracion entre el CEDEX (Ministerio de Fomento) y la Fundacién Agustin de Be-
tancourt (Universidad Politécnica de Madrid) para realizar una investigacién conjunta sobre la Ingenieria espanola en Marruecos en la época del Pro-
tectorado, bajo la direccién del Centro de Estudios Histéricos de Obras Publicas y Urbanismo (CEHOPU).
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cionalidad, la libre construccion de caminos de hierro que vincu-
laran los centros productivos a las redes viarias o puertos” (1).
No obstante, el estallido de la | Guerra Mundial alteraria el orden
impuesto, consolidando el predominio francés en el norte de
Africa.

LAS COMPANIAS MINERAS ESPANOLAS
EN EL NORTE DE MARRUECOS

En el juego de las potencias europeas, a Espafa se le reco-
noci6 el Protectorado sobre una reducida zona en el norte de
Marruecos. Aunque se trataba de un tetritorio montafoso y con
€scasos recursos, destacaba por sus yacimientos de mineral de
plomo vy, sobre todo, de hietro, especialmente en la regién del
Rif oriental. La ley media del mineral de hierro de la comarca de
Beni-bu-Ifrur, préxima a Melilla, era de alrededor del 61%, supe-
rior a la de los mejores yacimientos de la Peninsula (2).

En los afios inmediatamente siguientes a la Conferencia de
Algeciras, se fundaron las Compafiias que habtian de tener una
actuacion mas destacada en la explotaciéon de los yacimientos
mineros del norte de Marruecos. Las mas importantes fueron la
Compatiia del Norte Africano (fundada en 1907, con capital his-
pano-franceés), la Compariia Espafiola de Minas del Rif (fundada
en 1908) y la Sociedad Minera Setoldzar (fundada en 1913).

En enero de 1914 se promulgé en Tetuan, capital del Protec-
torado, un dahir (decreto) sobre la actividad minera, y el regla-
mento relativo a la resolucién de los litigios mineros. En él se
dispuso la formacién de una Comision Arbitral, de caracter inter-
nacional y con sede en Paris, cuya actuacién se concreté en de-
cidir, sin posibilidad de apelacién, si los derechos de investiga-
cién o de explotacion reclamados por actos o hechos anteriores
a la publicaciéon del dahir sobre minas descansaban sobre una
base sdlida desde el punto de vista legal, asi como en decidir
sobre la concesidn de permisos de investigacion de mineral o
de explotacién cuando se habian ejecutado trabajos mineros o
se habian adquirido terrenos para conseguir los derechos de las
minas. Sin embargo, durante la | Guerra Mundial los trabajos de
la Comision Arbitral estuvieron suspendidos, lo que retrasé el
desarrollo de la industria minera, por lo que durante los primeros
afos del Protectorado se autotizé solo la explotacion provisional
en los terrenos solicitados por las Compafias anteriormente ci-
tadas mas los de la Sociedad La Alicantina, de menor tamano.

Los permisos de investigacién en la zona espafiola eran ex-
tendidos por el Servicio de Minas de la Delegacién de Fomento,
mientras que el permiso de explotacion sélo se podia conceder,
mediante el correspondiente dahir, a los que poseian permiso
de investigacion. Como limitacién, una misma persona o Socie-
dad no podia poseer simultaneamente derechos de explotacion
sobre mas de 60.000 hectéreas.

De las Compafiias mineras establecidas en la zona espafiola
de Marruecos, la Compafiia Espafiola de Minas del Rif, con un
capital inicial de 10 millones de pesetas, ampliado en 1919 a 80
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mifiones, fue con diferencia ia que consiguié un mayor desarro-
llo, dada la extensién de sus criaderos, la buena calidad de su
mineral y su facil extraccion, realizada a cielo abierto. Se puede
calcular que un 80% del mineral de hietro de la zona norte de
Marruecos era producido por. esta compafia, entre cuyos so-
cios fundadores figuraban conocidos industriales y financieros
de la época como D. Enrique Macpherson, D. Alvaro de Figue-
roa (Conde de Romanones) y D. Juan Antonio Giell.

La necesidad de transportar grandes cantidades de mineral
impulsé la construccién de los ferrocarriles mineros hasta el
puerto de Melilla, asf como la ampliacion de éste, dado que
practicamente la totalidad del mineral estaba destinado a la ex-
portacion.

La Junta de obras del puerto de Melilla se habia constituido
en diciembre de 1902, comenzando las obras preliminares, co-
mo el establecimiento del taller de bloques artificiales para las
defensas del puerto, la puesta en explotacién de la cantera para
el mismo y la construccion de un almacén. También se llevd a
cabo la construccién de un ferrocarril desde las canteras al
puerto. En marzo de 1904 fue nombrado Director del puerto el
Ingeniero de Caminos D. Manuel Becerra y Fernandez, y en fe-
brero de 1905 se aprobd el proyecto reformado para las obras
de abrigo del puerto de Melilla, autorizandose posteriormente la
emisién de un empréstito para dichas obras, asi como para las
del puerto de las islas Chafarinas, dotandose una subvencién
anual de 500.000 pesetas para el pago correspondiente. Las pri-
meras subastas de las obras, con un presupuesto cercano a [os
5 miliones de pesetas, quedaron desiertas, hasta que en abril de
1907 se adjudicaron definitivamente, por concurso, a la Compa-
Afa Transatlantica Espafiola de Navegacion. (3)

Las obras tenian que terminarse en septiembre de 1910, pe-
ro, tras una prérroga en el plazo de ejecucion, se rescindié la
contrata a la Compariia Transatldntica y se autorizd, en abril de
1911, la prosecucion de las obras por el procedimiento de admi-
nistracion. Para entonces sélo se habian construido 70 metros
de dique terminado, aungque también se habia fabricado una im-
portante cantidad de bioques. La longitud del dique de abrigo
proyectado inicialmente era de 487 metros, lo que suponia
300.000 toneladas de escollera (4). En definitiva, las obras del
puerto de Melilla fueron avanzando con dificultades, permane-
ciendo el puerto practicamente abierto a la accién de los tempo-
rales hasta bien entrados los afios veinte.

Para el transporte del mineral desde los criaderos hasta el
puerto de Melilla, se construyeron dos lineas de ferrocarril de via
estrecha. La Compaiiia Esparfiola de Minas del Rif construyd un
fetrocarril de 1 m. de ancho de via desde sus criaderos de los
montes Uixan y El Azara, con una longitud de 32 km (véase el
mapa adjunto). El proyecto de este ferrocarril fue encargado al
Ingeniero Director del puerto de Melilia, el citado D. Manuel Be-
cerfra, en 1908.

Partiendo de Melilla, donde enlazaba con un ramal de la
Junta de obras del puerto, esta linea contorneaba el conocido
macizo del Gurugt y discurria paralelamente a la margen de la
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Mapa de los ferracarriles de la region oriental del Protectorado Espaiol de Marruecos.

Mar Chica (albufera proxima a Melilla) hasta llegar a la pobla-
cién de Nador, a 11,5 km. del origen y a una cota de 10 me-
tros sobre el nivel del mar. El ferrocarril seguia un trazado
suave hasta alcanzar la cota de 88 metros en el kildmetro 21,5
desde el origen; sin embargo, la construccion de los 10 ufti-
mos kilometros de la linea obligd a realizar importantes movi-
mientos de tierras, al tener que alcanzar la cota de los 340
metros, correspondientes a la parte baja de los filones del mi-
neral de hierro. En general, en el trazado de la linea no se su-
peraban pendientes de 20 mm/m., salvo en esta uitima parte
en la que se alcanzaban rampas de hasta 30 mm/m., con ra-
dios minimos en las curvas de 100 m. Se dio un ancho de 4
m. a la explanacién, y un espesor de 0,35 m. a la capa de ba-
lasto. El carril utilizado era de 32,5 kg. por metro lineal, tipo
comun adoptado entonces para ferrocarriles de esas caracte-
risticas. Las obras de fabrica en esta linea no eran de grandes
dimensiones; los puentes eran metalicos, y los dos mayores
tenian 25 m. de luz (5).

La carga del mineral desde los criaderos al ferrocarril se re-
alizaba mediante un tranvia aéreo (monocable), de 2.500 me-

tros de longitud y una capacidad de transporte de 150 tonela-
das por hora, que descargaba en un depésito regulador de
40.000 toneladas de capacidad. Dicho dep6sito estaba provis-
1o de tuneles con boquillas en la clave, en donde se cargaba
directamente el mineral en los vagones del ferrocarril. Una vez
en el puerto, y hasta que no se construyé un moderno carga-
dero de minerales en 1925, la carga a bordo se realizaba me-
diante gabarras o barcazas que se situaban al costado del car-
guero. (6)

Menor importancia tuvo el ferrocarril de 0,60 m. de ancho
de via construido por la Compafia del Norte Africano, para el
transporte de minerales de plomo y de hierro desde sus cria-
deros de Afra (7). Mas tarde este ferrocarril, con un desarrollo
de 28 km. en total, seria traspasado a la Sociedad Minera Se-
tolazar, con mayoria de capital bilbaino.

La construccién de estos ferrocarriles avanzé a buen ritmo.
En 1809 se encontraba ya practicamente concluido el tramo
Melilla-Nador del ferrocarril de la Compafiia Espafiola de Minas
del Rif. Ya por entonces se cifraban en 500.000 toneladas
anuales las expectativas sobre la cantidad de mineral, funda-
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Foto 1. Construccion del depésito de minerales para cargar en los trenes de la Compaiiia Espaiiola de Minas del Rif. 1911. Fuente: Archivo
General de Palacio, n® inv. 10172970. Abajo, foto 2. Transporte del mineral de hierro de la Compaiiia Espaiola de Minas del Rif desde el
depasito regulador. 1918. Fuente: Biblioteca de Palacio, n® inv. 10162418.

mentalmente de hierro, que se-
ria exportado a través del puer-
to de Melilla, cifra que llegaria a
ser ampliamente superada. (8)
Ambas lineas, explotadas
por las Compafiias respectivas,
fueron utilizadas también, a lo
largo de todo el periodo del
Protectorado, para el transporte
de viajeros y de mercancia ge-
neral, especialmente entre Meli-
lla y Nador. Por otra parte, el
Estado espafiol construy6 entre
1911 y 1914 otra linea de an-
cho métrico que, empalmando
en Nador con la linea de la
Compania Espafiola de Minas
del Rif, se prolongaba hasta
Tistutin en un recorrido de unos
38 km. Esta linea, explotada di-
rectamente por la Administra-
cion, se construyd en varios
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Foto 3. Llegada al puerto de Melilla del primer tren con mineral de la Compaiiia Espaiiola de Minas del Rif y su conduccién en barcazas. 1911.
Fuente: Archivo General de Palacio, n2 inv. 10172968.

tramos, siendo el primero el comprendido entre Nador y Ze-
luén, abierto al tréfico a finales de 1912,

Tanto los ferrocarriles mineros como esta Ultima linea des-
crita jugaron un papel destacado en el transporte de tropas y
material durante las campanas militares iniciadas en 1921.
Tras la derrota espanola en Annual (9), Ios rifefios en armas se
aduefiaron temporalmente de toda la regién oriental del Pro-
tectorado, incluyendo las lineas de ferrocarril construidas has-
ta entonces. Durante las operaciones que siguieron para la re-
cuperacion del territorio por parte del ejército espariol, los fer-
rocarriles quedaron bajo mando militar. Las lineas fueron re-
construidas y utilizadas para el abastecimiento de las tropas
durante su avance. Por otra parte, la linea Nador-Tistutin se
prolongé en 1922 mediante un ferrocarril de campafia, primero
hasta Dar-Drius, posicion clave para el control del Rif, llegando
més tarde hasta Tafersit. Sin embargo, el caracter militar de la
linea Nador-Tistutin, y sus prolongaciones, hizo que su explo-
tacion no fuera rentable econdmicamente una vez pacificada
la zona, por lo que fue desmantelada durante el periodo de la
Republica espafola. Por tanto, los ferrocarriles mineros fueron
los Unicos que quedaron en funcionamiento en la regién orien-
tal del Protectorado.

LA EXPORTACION DE MINERAL DE HIERRO
Y EL DESARROLLO DE LA REGION DE MELILLA

Las explotaciones mineras del Rif cobraron pleno desa-
rrollo tras completarse la campafa militar que siguié al de-
sembarco de Alhucemas en 1925. Precisamente en dicho
ano finalizé la construccién del cargadero de minerales del
puerto de Melilla. Proyectado también por D. Manuel Bece-
rra, dicho cargadero, de hormigdn armado, tenia una capaci-
dad de 2.000 ton/hora. El depésito del cargadero, construido
también de hormigén armado en terrenos ganados ai mar, te-
nia una capacidad para 100.000 toneladas de mineral. Desde
dicho depésito se conducia el mineral mediante un sistema
de cintas transportadoras a un muelle de embarque de 300
metros de longitud. Las compafhias mineras llegaron a em-
plear a un nimero importante de trabajadores, unos 3.200 en
total, 500 de ellos espafioles y 2.700 marroquies. Otro indica-
dor de la importancia de la industria minera en el Protectora-
do era el parque de material rodante de los ferrocarriles mi-
neros: el ferrocarril de la Compafia Espafiola de Minas del Rif
liegé a contar con 33 maquinas con traccién a vapor y mas
de 800 vagones (10).
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Foto 4. Vista general de Melilla en los Ultimos afios del Protectorado. Se puede observar a la izquierda el cargadero de minerales del puerto.
Fuente: Biblioteca Nacional. Fondo Garcia-Figueras.

Como puede verse en el cuadro adjunto, el total de exporta-
ciones de mineral de hierro tuvo un incremento considerable en
los afios 1926-1930, siendo el principal producto de exportacion
del Protectorado. La distribucion de las exportaciones por pai-
ses de destino, por otra parte, estuvo marcada por los aconteci-
mientos bélicos que tuvieron lugar en Europa, como cabe dedu-
cir del cuadro. Tiene interés constatar el auge de las exportacio-
nes de mineral de hierro a Alemania en los afios inmediatamente
anteriores a la Il Guerra Mundial, exportaciones que, sin embar-
go, se dirigieron a Gran Bretafia una vez comenzada dicha gue-
rra. Las exportaciones a Espania, por el contrario, sélo alcanza-
ron un lugar destacado ya al final del periodo del Protectorado.

Desde otro punto de vista, se ha comentado por algunos au-
tores el hecho de que la existencia de importantes yacimientos
de mineral de hierro en el norte de Marruecos no diera lugar a la
creacién de una industria siderdrgica autéctona durante el perio-
do del Protectorado, ai contrario de lo que ocurrié en la Penin-
sula, y concretamente en Vizcaya, durante el siglo XIX (11). Son
varios los factores que podrian explicar este hecho: la ausencia
de minas de carbén, la dificultad de crear una industria en la que
habria que importar todos los factores tecnolégicos y, no menos
importante, la escasez de una demanda autéctona de los pro-
ductos finales. Sobre este ultimo punto, hay que tener en cuenta
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que el desarrollo de la industria siderdrgica en Espafia coincidié
con el desarrolio de la red ferroviaria en la segunda mitad del! si-
glo XIX. Los ferrocarriles constituyeron en Espafa, por tanto,
uno de los principales sectores demandantes de los productos
de la creciente industria siderurgica. En Marruecos, sin embar-
go, el desarrolio del transporte se basé en la construccién de la
red de carreteras (salvo precisamente en el caso de las compa-
fias mineras), mientras que la red ferroviaria comercial empezé
a construirse tarde y tuvo un desarrollo escaso en la zona fran-
cesa y practicamente nulo en la espafiola, al ahadirse en este Ul-
timo caso las dificultades orogréficas. En resumen, el modelo de
incipiente desarrollo econdmico de Martuecos durante el petio-
do de los Protectorados en ninglin momento pudo seguir el pa-
trén de desarrollo industrial de la Europa del siglo XIX.

Por dltimo, tiene interés relacionar el comienzo de la explota-
cién de los yacimientos mineros del Rif y el establecimiento del
Protectorado espafiol en Marruecos con el desarrollo de la ciu-
dad de Melilla, como cabe deducir de la evolucién de su pobla-
cion. El grafico adjunto permite observar el gran crecimiento de
la ciudad en las primeras décadas del siglo, alcanzando su po-
blacién un maximo de algo mas de 80.000 habitantes en los
afios cincuenta. Tras la independencia de Marruecos en 1956,
las minas del Rif y los ferrocarriles mineros fueron nacionaliza-
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dos por el Gobierno marroqui, si bien el mineral de hierro siguié
exportandose, en cantidades decrecientes, a través del puerto
de Melilla. Puede observarse también cémo el crecimiento de
esta ciudad, intimamente ligado al desarrollo de su puerto y a la
creacion de un area de influencia en la regién préxima al mismo,
se truncd con el fin del periodo del Protectorado, estancandose
o incluso disminuyendo su poblacion desde entonces.
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